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..Wu »elten soll m«si 



Uoethe. 



An unsere Leser! 



Als wir im vorigen Jahre in Gestalt zwangloser Hefte die „ülustrirte Mittheilungen des Oberrheinischen 
Vereins für Luftschiffahrt" herausgaben, ahnten wir nicht, dass dieses Unternehmen auch in weiteren aero- 
nautischen Kreisen Anklang linden würde. 

Die Ermuthigung, welche uns von vielen Seiten widerfahren ist, das von Freunden und von namhaften 
Luftschiffen), Flugtechnikern und Meteorologen uns gegebene Versprechen dauernder Unterstützung, haben in uns 
schliesslich den Entsehluss gezeitigt, im Interesse der erstrebten wahrhaft grossen und weittragenden Ziele vor- 
liegende Vierteljahrsschrift herauszugeben. 

Da inzwischen auch der Münchener Verein für Luftschiffahrt unsere Zeitschrift zu seinem Vereinsorgan 
erwählt hat, sehen wir, geehrt durch das uns geschenkte Vertrauen, als Vertreter von mehr denn 600 Freunden 
der Aeronautik der weiteren Entwicklung desselben hoffnungsfreudig entgegen. Diese Aendcrung der Verhältnisse 
hat uns veranlasst, einen kleinen Titelwechsel vorzunehmen und hierbei die unserem Bestreben innewohnende 
mehr praktische Hichtung zum Ausdruck zu bringen. Aus gleichem Grunde mussten wir unser äusseres Gewand 
verandern; die originelle aber nunmehr plötzlich allzu lokal gewordene Erfindung von Herrn Universitätsprofessor 
Dr. Euting musste durch eine mehr allgemeine aber ebenfalls sinnreiche Darstellung unseres Wullens, gezeichnet 
von Herrn Eberbach, Lehrer der Kunstgewerbeschule hicrselbst, ersetzt werden. 

So übergeben wir hiermit unseren geehrten Lesern die 



„Jllustrirten Aeronautischen |v1ittheilungen" 

mit dem Wunsche, dass sie allerseits und immerdar freundliche Aufnahme linden und nützlich 




IHUC'tittMl , 



Der Herausgeber und die Redaotion. 



Leonhard Sohneke. f 



Von 

F. Erk, 

hircktur ili-r mclturotoinsclieTl t'.t-iitnilstjition in Müticht'n. 



Der Münchener Verein für Luftschiffahrt wurde von 
einem schweren Verluste betroffen. Am l. November 1897 
verschied nach kurzem Krankenlager Professor l)r. Leonhanl 
Sohneke. der seit der Gründung des Vereines der erste 
Vorsitzende desselben gewesen war. 

Ijcnnhard Sohneke war 
geboren am 22. Februar 
18<l2zu Halle a.S. als Sülm 
des nultnpuii der Mathe- 
matik au der dortigen Uni- 
i'cnutit, L. A. Sohneke. Als 
der Vater bereits 1 ver- 
starb, war die Lage der 
Familie eine keineswegs 
glänzende und Leonhanl 

Sohntee »ante schon in 
früher Jagend in der her- 
ben Schule der Entbehrung 
gestählt. Ostern I8&9 ver- 
lies« er das Gymnasium 
und stmlirte dann Matho- 
matik zuerst au der Uni- 
versität zu Halle, später zu 

Königsberg. Am 1. Ok- 
tober iHiiö wurde er uls 
ordentlicher Lehrer am 
k. Friedrichskollegtuin in 
Königsberg ungestellt und 
Sohnke benutzte den fer- 
neren Aufenthalt in dieser 
Universitätsstadt zu weite- 
ren Studien auf dem Ge- 
hiete der Physik". " — ICrsictit- 
lich gewann dort Franz 
Neiimann gTOASOU Kinfluss 
auf ihn. An der Königs- 
berger Universität proniuvirtc er auch l.stU» mit einer 
mathematischen Dissertation. Kin Süsserer Zufall halle 
eine nachhaltende Einwirkung auf den Bildungsgang und 
damit auf einen grossen Theil der späteren Leistungen 
Suhncke*. Während seiner Studien in Halle hatte er eine 
Hilfsussistcntcnstellc an der mineralogischen Sammlung 
der Universität june. Dieselbe gab ihm Gelegenheit, ein- 
gehende Kenntnisse in der Mineralogie zu erwerben, und 
seine erste experimentelle Arbeit auf dem Gebiete der 
Physik, die er mit primitiven Mitteln iu der eigenen 
Behausung als Gymnasiallehrer in Königsberg ausführte. 



beschäftigte sich mit der Cohäsion des Steinsalzes nach 
verschiedenen Richtungen, Mit dieser Arbeit habilitirte 
er sich im;»! au der Königsberger Universität. Schon 
bald erho lt er auf die Kmpfehlung von Kirchhnff hin 
einen Ruf als ordentlicher Professor der Experimental- 
physik »n die technische 




Hochschule 
wo er seit 
lNil wirkte 



in Karlsruhe, 
dem l. April 
/.wölf Jahre 



später folgte er einem Rufe 
als Professor der Physik an 
die Universität Jena, von 
wo er bereits nach wei- 
teren drei Jahren an die 
Technische Hochschule in 
München als Nachfolger 
des Professors v. Beete 
übersiedelte. 

So sind es denn kaum 
1 1 Jahre, dass Sohnke hier 
hei uns wirkte, und doch 
hinterläßt sein Tod nicht 
nur im Kreise der engeren 
Fachgeti(issen,s<inderniiuch 
bei wesentlich ferner Steh- 
enden eine empfindlich«' 
Lücke. Von aussen mlent- 
lieh lebhaftem Tempera- 

mente beseelt, trat Sohneke 
allen FragOtt, welche die 
rasche Entwicklung des 

modernen Lebens auf dem 
Gebiete der Wissenschaft 
und der damit unzertrenn- 
bar verbundenen Erzieh- 
ungslehre bringt, mit dem 
grössten Interesse entgegen. Anderseits war in ihm der 
Drang zur individuellen Freiheit, und zwar zu jener Frei- 
heit, die nicht nur für den einen Freiheit begehrt, sondern 
sie auch dem anderen gewährt, sn sehr entwickelt, dass 
er sich oft nach einer ersten, von ihm ausgebenden An- 
regung fast allzuschnell wieder zurückzog. Die liebenswür- 
dige Form, in der sich Suhncke jederzeit gab, hat den 
Zwiespalt des lebhaften Interesses um) der schmicnden 
Zurückhaltung sn glücklich verwischt, dass der Verlust 
dieses anregenden und vermittelnden Führers von uns 
allen schwer empfunden wird. 
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Seit mehreren Jahren schon war die Gesundheit 
Sohnckes erschüttert. Wohl gelang es ihm immer wieder, 
in den Ferien sich anscheinend wesentlich zu erholen, 
aber den Näherstehenden konnte es nicht verborgen 
bleiben, doss seine Kräfte rasch abnahmen. Bereits im 
vergangenen Winter war es ihm eine grosse Anstrengung, 
in unseren Versammlungen den Vorsitz zu führen, aber 
immer war er noch voll der besten Hoffnungen. Seinem 
Berufe als akademischer Innrer und Vorstand des phy- 
sikalischen Instituts der Technischen Hochschule weihte 
er mit einer nur zu grossen Pflichttreue bis in den ver- 
gangenen Oktober hinein seine Kräfte. Plötzlich trat 
rasche Verschlimmerung ein. und nach kaum dreiwöchent- 
lichem Krankenlager bewahrte am J. November ein 
friedlicher und schmerzloser Tod ihn vor den Qualen, die 
ihn hei der weiteren Entwicklung des tückischen Nieren- 
leidens bedroht härten. 

L. Sohncke war nach verschiedener Richtung auf 
wissenschaftlichem Gebiete thätig. Ausser zahlreichen 
kleineren physikalischen Arbeiten i<t besonders sein Haupt- 
werk: „Die Entwicklung einer Thei n ie der Krystallstruktui" 
hervorzuheben, das er 1*70 noch von Karlsruhe aus ver- 
öffentlichte. In lebhaftem Wechselverkohr mit seinem 
Freunde, dem gleichfalls kürzlich verstorbenen Hofrath 
Professor Dr. Wiener, war dort der Plan zu dieser hervor- 
ragenden Arbeit entstanden, deren Ausbau ihn auch später 
noch immer beschäftigte. Ks kann nicht unsere Auf- 
gabe sein, hier die Thätigkeit des physikalischen Forschen 
näher zu beleuchten, sondern wir wollen hier auf das 
eingehen, was Sohncke für die Meteorologie und die wissen- 
schaftliche Aeronautik geleistet hat. 

Als Sohncke 1*71 als Professor der Physik an die 
technische Hochschule nach Karlsruhe berufen wurde, 
erhielt er auch den Auftrag, im Nebenamt als wissen- 
schaftlicher Reirnth die Oberleitung des meteorologischen 
Dienstes von Raden zu übernehmen. Der Anlass, der ihn 
so mit der Meteorologie in Verbindung brachte, war. wie 
man sieht, ein üusscrlieher und der Zusammenhang anfangs 
auch ein ganz loser. Aber mit der ihm eigenen Leb- 
haftigkeit beschäftigte sich Sohncke alsbald aufs Innigste 
mit dieser weiteren Aufgabe. Durch diese neue Stellung 
kam er eben in jene Periode der Entwicklung der Me- 
teorologie hinein, die durch die McteoTologenvenuuninInng 
in Leipzig 1872 und den internationalen Kongrcss in 
Wien 187H eharakterisirt ist. Wenn man die Thätigkeit 
der Männer bcurtheilen will, die vor und um jene Zeit 
auf dem Gebiete der Meteorologie thätig waren, so muss 
man immer berücksichtigen, dass erst durch den Wiener 
Kongrcss in die meteorologischen Beobachtungen und 
Veröffentlichungen jene Einheitlichkeit hinein gebracht 
wurde, die heute die Bearbeitung und Benützung dieser 
Daten so wesentlich erleichtert. 

.Schon 1872 nahm Sohncke an der Meteorologeu- 



versnmmlung zu Leipzig Theil und w urde damals mit den 
Herren Ebermayer und Sehoder in eine Kommission 
gewählt, web he den Kongrcss in Wien 1873 über eine 
Reihe von Fragen, worunter sich auch die Beobachtungen 
über Gewitter und über Luftelektrizität befinden. Rericht 
erstatten sollte. Reim Wiener Kongrcss wurde Sohncke 
als einer der drei damals thätigen Schriftführer erwählt 
und die in Leipzig aufgestellte Kommission erstattete dort 
den erwähnten Rericht, der für Sohncke selbst die Anregung 
zu weiteren Studien über die Gewitterelektrizität wurde. 

1K75 veröffentlichte Sohncke einen populären Aufsatz 
über Stürme und Sturmwarnungen und eine kleine Ab- 
handlung (liier das Gesotz der Temporaturänderungon in 
aufsteigenden feuchten Luftströmen, welche eine Ergänzung 
zur gleichnamigen l'ntersuchung von .1. Hann bildete. Die 
Jahre 1879—82 brachten mehrere kleinere klimatologische 
Arbeiten. 

Aus seiner Thätigkeit als Meteorologe in Karlsruhe 
und anknüpfend an den ihm in Leipzig gewordenen 
Auftrag hatte Sohncke nach Jena den Plan zu einer Unter- 
suchung herübergenommen, dio er 1885 zur Veröffent- 
lichung brachte. Die Abhandlung über den „Ursprung 
der Gcwittcrolektrizität und der gewöhnlichen Klektrizität 
der Atmosphäre" ist eine der bedeutendsten Leistungen 
üohnckes. Die in derselben aufgestellte Theorie erfuhr 
manchen Willerspruch. Aber wenn man selbst zugeben 
muss, dass dieselbe noch in mancher Hinsicht eigänzt 
werden kann, und dass das damals gegebene Reweis- 
material noch weiterer Vervollständigung bedurfte, die 
übrigens gerade Sohncke selbst später in wichtigen Punkten 
erbrachte, einen Vorzug hat diese Arbeit jedenfalls, sie 
hat anregend gewirkt, mehr als viele andere, dio dies 
Thema behandelten, und da* ist wohl der beste Beweis 
für ihren Werth. In den folgenden Jahren hat Sohncke 
mehrfache Arbeiten zur Ergänzung und Vei-vnlUtandigung 
dieser ersten Abhandlung veröffentlicht und ist hier 
besonders auf einen Aufsatz in der meteorologischen 
Zeitschrift ISSS hinzuweisen. 

Aus dem Jahre 1891 stammt ein Vortrag ,,1'eber 
einige optische Erscheinungen der Atmosphäre", der zuerst 
im Münchcnor Verein für Luftschiffahrt gehalten wurde. 
Noch kurz vor seinem Tode sammelte er eifrigst Stoff 
zu einer im kommenden Sommersemester zu haltenden 
Spezialvorlesung über meteorologische Optik, die er in 
populärer Form unter dein Titel ^Der Himmel 1 ' heraus- 
zugeben beabsichtigte, l'eberhaupt war ihm die populäre 
Darstellung wissenschaftlicher Themata mehr als einem 
Anderen geläufig und 1892 vereinigte er eine Reihe 
früher gehaltener Vorträge zu einem Sammelband, in 
welchem wir unter anderen physikalischen Fragen auch 
mehrere aus dem Gebiete der Meteorologie behandelt 
finden. 

Seit der Gründung des Münchener Vereins für Luft- 
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Schiffahrt, im Jahre 1890, hat Sohncko als erster Vor- 
sitzender denselben mit grossem Eifer geleitet Als 1893 
die beiden wissenschaftliehen Nachtfahrten stattfanden, 
nahm Sohncke selbst an der ersten derselben Theil. Die 
beiden Fahrten gaben ihm Gelegenheit, in Verbindung 
mit Professor Finsterwalder zunächst die Resultate derselben 
in zwei werthvollen Abhandlungen niederzulegen, welche 
im Jahre 1894 erschienen. Dieso beiden Autoion haben 
gemeinschaftlich im gleichen Jahre noch zwei Aufsatze 
verfasst, von denen der eine allgemein die bis zu jener 
Zeit erzielten Resultate der Münchener Fahrten zusammen- 
fasste, wahrend der zweite sich mit der Frage nach der 
bei Ballonbeobachtungen erreichbaren Genauigkeit be- 
schäftigte. 

In zwei Abhandlungen trug Sohncke vor der k. Aka- 
demie der Wissenschaften in München aeronautische 
Stadien vor. In der einen derselben zeigte er, welche 
wesentlichen und sonst nicht erreichbaren Beitrage zum 
Studium der Gewitter durch die Beobachtungen im Ballon 
geliefert werden, und in der zweiten, einer Festrede am 
15. November 1894, sprach er über dio Bedeutung, welche 
den wissenschaftlichen Ballonfahrten überhaupt zukommt. 
Den regen Eifer, mit welchem Sohncke sich für die 
Interessen dos Vereins verwendete, ist es zu verdanken, 



dass die k. Akademie denselben mit einem namhaften 
Beitrag unterstützte. Hierdurch und Dank der werkth&tigen 
Mithülfe der k. Luftschifferabtheilung wurde es allein 
möglich, den neuen Ballon „Akademie" zu bauen. 

Es ist hier nicht die Gelegenheit gegeben, um auf 
dio hingebende persönliche Aufopferung einzugehen, mit 
welcher sich Sohncke für die Organisation der Tech- 
nischen Hochschule München und für die Ziele des 
Schulreformvereins bemühte. An anderen Stellen ist dies 
von Freunden Sohnekes geschehen, dio ihm hier näher 
gestanden waren. Auf diesen beiden Gebieten hatte der 
Verstorbene leider nicht die gewünschten Erfnlgo. aber 
wenn diese Ziele, die im Wesen unserer Zeit ihre innerste 
Berechtigung haben, einst erreicht sein werden, dann wird 
der Name Sohncke« als des eifrigsten und treuesten Vor- 
kämpfers immer wieder genannt werden müssen. 

Nachdem wir auch noch diese Bestrebungen, wenn 
auch nur in Kürze, hier erwähnt haben, ist vor uns das 
Lebensbild eines Mannes aufgerollt, der in streng wissen- 
schaftlicher Thätigkeit und in der Verfolgung hoher idealer 
Ziele jederzeit seine Aufgabe suchte. Was Sohncke als 
Mann und Freund im engeren Kreise gewesen ist, das 
fühlen wir, die wir ihn verloren haben, am besten. In 
unser aller treuem Andenken wird sein Name fortleben. 



American Gliding Experiments. 



All Aviators owe a hugo debt of admiration and 
gratitude to Otto Lilienthal. He it was who first demon- 
strated that man could skim through the air like a bird. 
Other men had dropped down vertieally under paraehutes, 
there wen? legends that sundry experimenters had made 
fortuHoofl flights which they were unable to repeat, and 
there were many power-driven models which carried very 
small weights, but Lilietithai was the very first to redueo 
gliding flight to continued practice. to show that an appu- 
ratus could be devised to sustain a man's weight by 
Kliding on the air, and to make thousands of flights in 
safety until a defect, hitherto hidden, deprived the World 
of his Services and Iiis life. 

The present writer feels certain that when final 
success is achieved, Lilienthal's name and country will 
be held in high precedcncc as the pioneeis in the Aying 
art. The present writer approached the study of Aviation 
from a somewhat differetit direction than Tälienthal, but 
reachod practically the same conclusions as he. Believing 
that next to success a critical examinution of failures is 
instnictive, I made a study, which grew into a book*). 



*) Progrc«s in Flying Machines. M N. Fornpy-New-York. 



of the causes of past failures, and concluded that almost 
all of thein resulteil from lack of adequate e(|uilibrium in 
the air. Observations of birds seemed to indicate that 
their e«[uilibrium is fully as automatic as that of other 
creatures, and two conclusions were finally ivached. 

Ist. That stability, ms conducing to safety, was the 
first problcm to evolve, to the temporary cxclusion of 
all others, and: 

2nd. That automatic stability was probably attainable 
with an inanimate machine. 

Lilienthal, whose skill and alertness were unequalled. 
depended lipon Iiis bodily movement* to control the equi- 
librium of his machine in flight; he moved his center 
of gravity, as far and as often. as the vicissitudes of his 
flights or of the wind caused the center <>f pressure to 
vary under his wings. It occured to me that the reverse 
might be prefcrable, and that the machine itself might 
contain mechanism to re-adjust its surfaces and their center 
of pressure, when reqtiired, so that the center of gravity 
might practically remain fixed, and the Operator need 
only intervene in the stecring. 

Experiments were accordingly begun on modols and 
kites with movablo parts, and the result was what has 
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beeil termed n «ladder kito (Figure 1) whieh provod 
excoodingly steady in all sott« i»f wind. Ii eoiisists of 
tliree Hargrave oolls, plaeod hohiiid oaeh othor, earh nur- 
faoe cut in two so as Ii» forin two wiog«, the root uf 
oach wing bring pivotcd to (ho central frame, so that tho 
aing muy swing horizontal!}* backward cur torward, tliis 
motiou boing rcsfrictcd hy ruhber Springs. Tlio central 
f raune itself is pivoted at its ftnir e< iniers, so that it may 
assumo all sliapi's. hotwoon a reotauglo and a slmrp 
luzeiigo. earryhtg whh it tbc wings, whioh in tho bitter 
pusition eause tlit* kite tu rosotiihle u stop-laddor, (hetioe 
tbo naine) and to proffer a seriös of siiperimposvd sur- 
faoes to tho wind. The thoorv of tho actum is that tho 

wings shall Kwing back und forth, within eertain limits, 
as tbc wind varies. tluis allering Hie position of tho center 
of pressure, and also tho angle of ineideiiee of tho kilo. 
Tho lattor flies ai an angle of iiK-idonoo uf ahout 'lö 
degrees as if mailo fast to the sky, 




For this aiiil snhsiMpiriit experin ts, I soeured tho 

son ict-s of Mr. A. M. Herring, n skilfnl Avititor, wbu had 
alreadv, antoNg othor Illing» Inult ihre« iiiaehiues somowhat 
similar to tlioso uf l.ilienthal, will» whioh ho hail taken 
shoit glidos. Ho rebuilt for nie Hie ono whioh had heon 
Ira-t hrokoii, und ho also htiilt a fnll sized innltiplo-w ing 
machtno , capable i»f eanying n man, up<ui the satne 
geilend prinoiple as tho laddor kito». 

Our e\|M*rinionts in ls!H». haring »Weil fully drsoribod 
in the ' Aerunautioal Aniiind für 1KH7 (piihlishod in 
Uosloii. Vi 8. A. by Mr. Jas, Mransj only a suiiiinary 
tlierei»f need he givon hon». 

Wiih tho two maehiues aliovc mentiuned. Mr. llei-ring 
and I. wfth two aosistauts, pitehed diu- tont in June INiM» 
among some nearir denert and harren Haml uuikm nbout 
.'Iii indes fluni Chicago (Illinois), and began tu practioo 
gliding wjth the Lilieiithal-liko apparatus. Wo inade 



ahout 100 glidos, the longost bring M> metres. but we 
found the maehino diffioult to manage. It swayed ahout 

in tho wind, aml required groat quicknoi« and amplitude 

of moTemcnt in the Operator to maintain the oquilibrium. 
After hroaking and mendiug it a nuinber of times, we 
finally diseanled it altogethrr. little thinking at the timo 
that within six woeks the deplorable aeeident to Lilienthal 

wunid confirni our ilechdon. 

Wo then trieil tho • niultiple-wingod» inachine. It 
oonsistod in Iwelve «iiifrs arrangod at fiist like those on 
the «laddor kite», agprogating lü.45 Mpiaro metres in 
süpportiflg surfa<e. and woighing kilograinmes. It 

was found from the first to he steady. The wings ad- 
jiisted thomsolvos to the veering wind, but they wore 
deficient in lifting power. In the kito, Aying at an angle 
of Inchioncfl of SO degrooH to 40 degroo*j there \v»us no 
such üefvet, Im« in tho inaohine, glidint; at aiigh-s of in- 
i-idoiu-e of :i degrei-s to "» ilogi'ees. the air was defleeted 
(lownwanl l»y the front wings and afforded less suppurt 
to all Iho »Itter wings. Tliis had hooH foivseun. and »he 




Fi» i. 

friiiue had heeu iiuule su that the positious of the wings 
in »u hl oasily ho altererl. Six grudual ohauges wore 
aeettntingiy inade, ander the gnidanea of bits <»f foatln r- 
«lown ii'loasod in front of the inaohine, to indioate tho 
paths of tho wind ourrents. und the result of this evulution 
was to coiK-entrate five paiis of wings at the front, as 
shuwil in the plate and Figuiv aml to leave only oue 
pair at the renr. oonnei tod throiigh a rod, to sorve as a 
hori/ontal ruddor. With this. ahout 200 glides were mado, 
at iloseonts of ahout 1 in 4. tho hingest bring 25 metres. 
Tho apparatus was ipiite uiaiiageahle and safe in winds 
up tu 12 metres por seooiid. and the movements of tho 
uperatur were reduced to about 50 millimetres, instead 
of the 125 milliinotivs required by tho othor maohine. 
The pivots of the wings produeod, however, eonsiderable 
friclion. and tliero being mnte othor detail« of » onsiruetion 
whioh were iinsatisfaotory, it was dotennined to rebuihi 
the npparatltad 
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This was dnne in July and August, and at tho saune 
timc anothor füll sizod inaohine was built. The latter was 
bascd upoa tho samo penoral idoa of üUperimpOrtiiig sur- 

faces, first proposed by Mr. Wenham in IHtiti, and ihcM.' 
surfaces were connected by a bridge truss. thus makinj; 
the wlmlo a rigid girdor. t<i which was appliod au auto- 
iiiatic reguhiting moohanism designed by Mr. Herring. 
Tliis npparatus was first built with thiw arohod surlaoos. 




MuLT*it »nie Glioinc Macmirc Imented hy 0 Chaduti Ct 



bnt was eul down during the oxperinicnta, si> 1ii.1t it 
finally eoflsfcrtcd of twueotieavc surfacos 4.NN inetros arruss, 
and 1.29 metros Wide, with the odditioa of « combined 
horizontal and vortical niddcr. Tin* siipporting Nurfaco* 
menftunxl 12.4") Mjiiarü metrcs, and tlu« total woignl was 
10.43 kilogrammea, 

With thoso two marhinos, and »tili anotber, full «iütnl, 
whieh 'iiolhI nut bc dosoribed bore, a> it did not prove u 



suecoss, wo agjiin wont m tho sand dunos in Angiiat I89fi 
and experimentell für fivo wook>, 

'Hu' mulriple-wingi rraachino ward fmind to havo heon 
materiully improrcd. It glidod tuioe n> far as bcfore, ut 
angles i>l doeenl of 10 or 11 degree*, and mado stoady 
flieht.- and onsy landiagH. Tho man still had to inove. 

abuul ü.'i ttiiUimetrcs, to preservc tho eqnüibrium. This 
«as attributed to tho faot that tho Rptinga wcre nut 




n». a 



aoouratoly udjustod, und that tho old «ring* had hoeu nsod 
in rolinihling. Thoy wore so raokod and twittted by th«>ir 
prior sorvUt! that thoy did not lift aliko; hur lipon tho 
winde, tho rositlts wene m far satbdaebtrY (hat tho füll 
plaus uro horn given im l'lato I. for tho hmofit of snob 
Aviatnrs as may wish tu rcpent tho exporimcilbt, 

This apparativ a.» finally dovclnpcd ounsists of -I pairs 
nf wings at tho Front, snporiinposod and lru.»od togorhor. 
inoasiirini: ll."i7 s<|Uaro niotors of siirfin-e, «illi a puu- 
eavity ol 1 Hi -«f their hreadtli. Tho wings ai ttarbcd 




Kit. t. 



at thoir roots to a vortieul wd. pivoted im ball bturingx BB. 
so as to Nwing haokward and forward. tho niotion hoing 
reslralnod l»y tho Springs slmwn. A roncavc fixod acro* 
piano, moasurinj; 1.77 s<|iiare inotros, is pfatcotl wvot all. 
to inoroasc thc Hupportlng mirface tu 13. iW wquaro metren, 
but it (night bo bottor |n oonoontrato all this surfuco in 
the pivutod wings. At tho roar. theiv is anothor pair of 
wings. 2.74 miliare niotivs in nroa. so nimmtc-d that thoir 



gitized by Google 



7 



rear is flexible. Tho Frame w «II i>f sti-iii^dr grained 
spniee wood. and the wings nre eoverod «villi Japanese 
silk, hrushed with I'yroxolene (pun eoiton) vamish, tho 
property of whieh is hi shriuk the fabrios to whieh it is 
applied. The »hole appanitns wpighs 15,25 Kilogramme*, 
incUldmg n <<oat of net-work und a pair of stimips (not 
shown) tn throw 'he wings b&ck and foflh with the feot. 
The dovlces WWW not usod in practica, thr lengths of tlio 
fliphts. (7 ar H Recomb) nnf admitting of bringing thetn 
inte aetion. so thnt tlie Operator was siisponded hv his 
arm pits frnui the central Frame wink. As sai<l hofore. 
the ehief prineiple nf the apparatus is that the Operator 
sliall remain stationary and thnt thr* wings shall do the 
moving. 

Still heiter resiilts were ohtained with the «doublo- 
surfaoed - maehine whieh was provided with the rogutsting 
niechanism of Mr. Herrin?:. It glided longer distnnees 
and at flotter nnglos ol drsreiit tlian the muliiple-w ing 
apparatus. It proved easilv manageahle. adjn>ted itsHf to 
the variations of the wind, so a> |o presene the sann' 




n» s. 

angle of incidence, and it easily slipportod a total woight 
of Sl kilos (70 kiliis of Operator) in winds varying from 
7 to 14 metres per Recond, With it, hundreds of glides 
were inade, the following being selected from the records 
of a nnmher made in a w ind "f Ki.S metres per sooond. 



Lrnclh 
in inflre« 


Tim» 
in SMftttfa 


Anplt? 
of A*f<pni 


Toi») fall 
in fnHrri 


Rai* 

nf llrM-i'nt 


m* 

C mmmrliTi 

prr SbcmnI 


60« 


8.0 


10» 


10.5 


1 in 5.75 


106.81 


71.3 


8.7 


7" 30 


9.3 


1 ., 7.67 


80JM 


78.0 


10.2 


8* 


M.9 


1 „ 7.18 


811.55 


10!I5 


14.0 


10» 


18.9 


1 .. 5.75 


10».:» 



It will he ohserved that the niaximiim power eon- 
sumed (109 kilngramnictres per second) is ahout Vit 
horse-power. 

This does not take into aeeount the ascendiug trend 
of the wind np the hill side, hnt when made in ahnost 



a ealm, the glides showed that nbuttl 2 Imrse power was 
expendod, or nt tlte rate of 40 kilogrammos sustainod per 
hcirse-power; so that. assuniing an effieieney of 70 per 
cent in the propelle]', and the same in the engine, a 
dynainie maehine of this eonstruotion might be expeeted 
to sustain nbout 20 kilogiamnies per inrlicated horse- 
power. 

All the exporimonts with hoth maehines were per- 
formed withont the slightest aeeident. At fiist we were 
eareful to eonfine the nse of the appanitns to two oxperrs. 
hut touards the last wc alloued nny ainatenr. «ho ehose 
to do so, to Iry the maehines under out guidance. Our 
eook made fair glides and so did scver.il persons, ineluding 
a newspaper reporter, so that it was evident that any 
young. aetive man eonld learn to manage the apparatns 
in a woek. and lo make uniformly safe glides aml lamlings. 
These two maehines uro helieved to mark an advanee in 
praetice, and to he inore easily managcd than nny here- 
fofure pruduced, 




Fi*. ». 



Pesiring to exliaust all possible methods nf securing 
antomatie stahility hv moving meehanisins. I hegan this 
yi'ar somo experiments with modets to tcut still a third 
mode of maintaining eqnilibrium, hnt Mr Kerring having 
lniilt a new double siirfaeed maehine, with his regnlating 
meehanism, for an amatenr, we went to the sand dnnos 
apiin in September 1897, in order to test it. 

Severnl hnndred glides were made with entire sneeess, 
even the noviee. having tuet with no greater mishap than 
to eraek two stieks of the maehine, whieh wore repaired 
in ten mintites. The photi >graplts herewith repiwhiced, 
altlioiigh eaeh taken from a different flight. illustrate well 
the phlHOil of a single flight. 

Figure 3 shows the preparation to get under the 
maehine to make a glide. We soldom started from the 
top of the hill, whieh is here about 20 metres high, an 
the prineipal ohjeet was to study the variations of the 
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wind radier dian to mako long flights. ( hlce (he Operator 
has gotten under (he appanitus, Iiis arm pits resting «pon 
die lower horizontal hars. an<l his hands grasping die 
vortiral hars. he takos two or throe runntng Steps forward. 
never ntore dian foor, and die air claim* diin. He dien 
sails along as shown in Figure 4, the roguhtting mechan- 
ism generali}- adjusting die machine tu tlie Variation* <if 
»he wind by changing slightly die angle «>f incidenee. bat 
die man Imving occaaionalty to make a slight movement 
of tho feet to regulate his oquilihrium. if he has not 
assumed from the first, cxactly die right position i>n (he 
arm hars. so that the center of gravity shall bc cxactly 
linder the center of pressure. 

One inipurtant Observation tnado in 1 Si*(i. was om- 
firnied in 1897. lt is the fact that the Wind blowing up 
a liill arrivcs as a series of Polling wavcs, with llwir axc* 
in all direetions, This wotild aceonnt f»r the rapid fhtc- 
tuations hoth in velocity and dircction 
whieh instrumental measuroments exhibit 
in the wind; for if the air bc in rota- 
Hon, its velooity and incidenee will rai y 
with the distanoe from the center of 
gyratioii. On onc occasion, we foiind the 
vclurity of the wind to bc H) metres per 
second at the top of the lull, tt metrea 
per second on the level below. and only 
4 metres per second one-tbinl of (he 
way fron] the Cool of the hill, where die 
apparatus generali}' bogan to tlroup. On 
at least threc oecasions it was Struck by 
the u ind from above, so that the rcgula- 
ting meehanism aclcd to its fall limit. 
and, with some sligbt motion on the part 
of the Operator, die equilihrium was 
easily rcestablished. 

The s->eod over the gmund was generali}* 8 metres 
per second, but sometinies ineroiisod bevond this, so (hat 
even with the quiekest motion of the shultcr on tho 
camera, somo photographs exbibited a (pier frog-like 
appearanco of tho legs. This same effeet nf die speed 
will be noticed on Figure ö, in wbich the Frame work of 
the sm-faees appears wider and heavicr thau it roally is. 

It is ea.sy to undulate the eourse by slight modons 
of the body or legs. Figure ö shows a slight rise. and 
figure 6 shows a casG in which the Operator Daring 
glided upward (o elear die spectators, and lost speed 
Üiereby, is regaining it by throwing his feet forward. and 
thns bringing down the front edgo of the machine. Hy 
sido movements, it is praetieable to steer to the rigbt or 
left, even to the extent of ipiartering upon the wind. 
Somctimcs this becomes neeessarv to avoid (rees. which 
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all die photographs show In he moro niimerous than is 
altogether pleasant. 

The landing is offected jusl as it was by Lilienthal * 
the body is thrust baekward 10 to lö centimetres, thus 
raising die fluni of the apparatus and slopping (he headway, 
as shown in figure T. and dien die Operator drops gently 
to the grouiid. Not once, during die experiment* "f 1K97, 
did eitlier of die twu experts who used the maehine 
come down with a greater jar ihan wnuhl bave resulted 
from a fall <if half a nietre. The ejiilos were generali}' 
about ICH) metres long, at an äugle of descent of 1 in 6 
(!>*.'» n > and the Sport was ÜloUghl so ploashig, that once tho 
hnttuni of the hill hatl been reached, the apparatus was 
at oncC carried hack for another ride. 

I have hithertn eonfined niyself to but one of the 
waiiy prohlcms which nuisi be Holved betöre man call 
hupe (o fly through die air. i.e. the problem nfseenring 
safety tlirough ailtumulic eipiilihrium. 
lt is only after tlti^ has been seeured. 
and all luddctl defects of constnic- 
lioii have been eliminated, that it will be 
rpiite safe to apply a niolor and a pro- 
peller. I have no expectation at prcsent 
of inventinga marketahlc Flying Machine, 
properly an ealled. 1 beliexe (hat no one 
man will dn (hat: but ihat the commercial 
maehine «MI be develnped by a process 
finding bis of evotution: one experi« 
meiner way to certain rlcflnjto results, 
but stopping ahort ><( füll aueeeas, the 
ne.xt nvereomiag M>nie of the remaining 
difficulties, but not all: and so on, until 
Mime ingeniens man shall add the Bni- 
shing hiuebns and prudnee a nraettoal 
machine. lle will probably obtaiii the 
credit of being die true inx entor, hui bis pwlcf essnrw, who shall 
have poinfed mit die way. may porhapn not be all foigotten. 
Once safe(y is inaiirod, progress ought to he rapid, and 
already investigation oi pn^t failures has pretty well indicated 
in wbat directkitta In seareh for the elemonts nf final sueeega. 

The credit which is rlaimed for the e.\]ieriment.s 
which have nhore been desiMibed. is (hal a( die very 
Hme that Lilienthals sad death inelineii Aviatora to dis- 
credit his methods: to comlenut glidiug experiments, as 
well as concAvo surfaees. and the auperimpnaing them, it 
has been shown that such apparatus is capable of very 

considerabJe improvement, by introduelng ailditiona] <!•>- 

viiTs, and (bat, so far as we now know stability ean be 
aecured in experiments with füll (dxcd maehine», inas- 
mueh as during the last two years we bave not had the 
slightest accidenl to deplore. 
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Amerikanische Gleitflug-Versuche. 

V«a 

U. ( haute. 

l>brr»i-t£l v«n Warte, KillniriMrr II D. 



Alle Flugtechniker schulden Otto Lilienthal die gnisste 
Bewunderung und Dankbarkeit. War er doch der Krste, 
welcher zeigte, da«» der Arensch wie ein Vogel durch die 
Lüfte schweben kann. Andere hatten sich in vertikaler 
Richtung fallen lassen unter Fallschirmen: auch kursirten 
Gerüchte, dass verschiedene Experimentatoren zufällige 
Flugversuche gemacht hatten, die sie nicht wiederholen 
konnten, um! es gab eine Reihe durch Motore getriebener 
Modelle, welche sehr geringe Gewichte tragen konnten; 
allein Lilienthal war wirklich der Erste, der den Schwehe- 
flug fortgesetzt praktisch ausführte, welcher zeigte, dass 
ein Apparat, welcher das Gewicht eines Menschen in der 
Luft zu tragen vermochte, und zwar durch Gleitbewegung 
auf der Luft, erfunden weiden konnte, und der Tausende 
von Flugversuchen mit Sicherheit ausführte, bis ein Fehler, 
bis dahin verborgen, die Welt seiner Arbeitskraft und 
seines f«ebens beraubte. 

Schreiber dieses ist der sicheren Ansicht, dass. wenn 
endlich das Problem endgiltig vollkommen gelöst ist, der 
Name und das Vaterland Lilienthals stets zuerst genannt 
werden als Heimath der Pioniere der Fliegektinst. 

Dem Studium des (ileitflngs hat sich der Schreiber 
dieses ans einer etwas anderen Richtung genähert, als 
Lilienthal, aber in der Praxis sind dieselben Schlüsse 
erreicht worden. In dem (ilauben, dass eine kritische 
Untersuchung der Falle des Fehlschlagens ausserordentlich 
lehrreich sein müsse, machte ich eine Studie, die bis zu 
einem Buch heranwuchs über die Ursachen eben dieser 
Unglücksfälle — und zog daraus den Schluss, dass nahezu 
alle im Mangel eines hinlänglichen Gleichgewichts in der 
Luft ihre Ursache hatten. Beobachtungen über die Vögel 
ergaben, dass deren Gleichgewichtshaltung ebenso auto- 
matisch ist, wie diejenige aller anderen Kreaturen, und so 
wurden zwei Schlüsse endgiltig festgestellt: 

1. Dass ilie Stabilität als sieherheitsfördernd das erste 
Problem ist, welches unter zeitweisem Ausschluss 
aller anderen Probleme gelöst werden nmss. 

2. Dass automatische Stabilität wahrscheinlich durch 
eine leblose Maschine erreichbar sei. 

Lilienthal, dessen Geschick und fiewandheit unerreicht 
waren, kontrolirte die Stabilität seiner Maschine während des 
Fluges durch seine körperlichen Bewegungen; er verlegte 
seinen Schwerpunkt eben so weit und eben so oft, als die 
Veränderungen seiner Flüge oder des Windes verursachten, 
dass der Druckmittelpunkt (center of Pressure) unter seinem 
Flügel wechselte. Ich kam auf den Gedanken, das Umgekehrte 
sei vorzuziehen, und dass die Maschine selbst eine Vor- 



richtung enthalten konnte, wodurch ihre Flächen und ihr 
Druckmittelpunkt. wenn nothig, berichtigt und ausgeglichen 
werden konnten, und zwar derart, dass der Schwerpunkt 
praktischerwei.se festgelegt bliebe und der Ausübende nur 
in die Steuerung einzugreifen brauche. 

Versuche mit Modellen und Drachen mit beweglichen 
Theilen wurden nun begonnen und als Resultat stellte man 
den sogenannten Leiter-Drachen ULaddcr kite». Figur 1) 
her. der sich als ausserordentlich stabil bei jedem Winde 
gezeigt hat. Er besteht aus ."{ . Hargrave-Zellen • hinter- 
einander gestellt, jede Fläche in zwei Theilo geschnitten, 
um zwei Flügel herzustellen, die Wurzel jedes Flügels an 
dem Hauptrnhmen mit Angeln befestigt derart, dass der 
Flügel in horizontaler Richtung rückwärts und vorwärts 
schwingen kann, welche Bewegung jedoch durch Gummi- 
federn eingeschränkt wird. Der Hauptrahmen selbst be- 
findet sich in seinen 4 Ecken in Angeln, sodass er alle 
Formen annehmen kann, die zwischen einem Rechteck 
und einem spitzwickligen Rhomboid liegen. Die daran be- 
festigten Flügel gehen mit und verursachen in letzterer 
Stellung (Rhomboidcnl eine Achnliehkeit des Drachen mit 
einer Stufenleiter — daher der Name — und bieten dem 
Winde eine Reihe von übereinander gestellten Flachen. 

Die Theorie der Bewegung ist folgende: Die Flügel 
sollen rückwärts und vorwärts schwingen innerhalb ge- 
wisser Grenzen, wie der Wind wechselt, und auf diese Art 
die Stellung des Luftdruckmittolpunktes und auch der Ein- 
fallswinkel des Drachen verändern. 

Der Drache fliegt mit einem Einfallswinkel von un- 
gefähr :S0'\ wie wenn er am Himmel befestigt wäre. 

Für diese und spätere Versuche habe ich die Mithülfe 
des M r A. M. Herring, eines sehr geschickten Aviators 
erworben, der schon neben andern Sachen drei Maschinen 
gebaut hatte, ähnlich denjenigen Lilienthals, womit er 
kurze Gleitflug- Versuche gemacht hatte. Diejenige, die 
am wenigsten zerstört war, wurde neuaufgebaiit: er baute 
auch eine multiple wing.-maschine (Vielflügel maschinc) 
in Gebrauehsgrösse, um einen Mann zu tragen, und zwar 
nach denselben Prinzipien wie der » Leiter-Drache » . 

Da unsere Versuche im Jahre 189(5 ausführlich be- 
schrieben wurden in dem < Acronautieal Journal., 1S!»7 
(herausgegeben in U. S. A. br Jas. Means), so genügt 
hier eine kurze Wiederholung. Unter Mitnahme der 2 
oben genannten Maschinen richteten M r Heining und ich 
mit zwei Assistenten unser Zelt im Juni ISOfi auf. mitten 
zwischen öden und unfruchtbaren Sanddünen circa 30 
engl. Meilen = 4« km von Chicago (Illinois) und fingen 
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unsere Gleitiihungen mit dein Lilicuthal ähnlichen Apparat 
an. Wir machten ca. 100 Gleitflüge, «U<ren längster 
ca. 80 m war: allein dir» Maschine war sehr schwor zu 
behandeln. Sie schwankte im Winde und erforderte von 
dein Ausühenden grosse Schnelligkeit und Beweglichkeit, 
um das Gleichgewicht zu bewahren. Nachdem die Maschine 
sehr häufig gebrochen und wieder hergestellt war. halten 
wir sie endlich gänzlich füllen lassen, nicht ahnend, dass 
hinnen 0 Wochen Lilienthals hedanerlicher l'nfall uiisem 
Entschluss als den richtigen bestätigen würde. 

Sodann versuchten wir die < multiple winged (mehr- 
fach geflügelt) -Maschine. Sie bestand aus 12 Flügeln, 
anfänglich eingerichtet wie diejenige des Leiter-Drachen, 
mit zusammen 10.43 qm Tragfläche, mit einem Gewicht 
von 10,81 kg. Von Anfang an zeigte sie sich stabil. Die 
Flügel richteten sich selbst nach dem sich drehenden Winde, 
aber es fehlte ihnen die hebende Kraft. 

Bei dem Drachen, der mit einem Einfallswinkel von 
30 10" fing, war kein solcher Mangel vorhanden, aber 
bei der Maschine, die mit einem Einfallswinkel von 8 - '>" 
dahin glitt, wurde die Luft durch die vorderen Flügel nach 
abwar's geworfen, wodurch die Luft den andereil Flügeln 
wenig Gegendruck von unten bot. Dieses war voraus- 
gesehen worden und der Hauptrabtnon so gebaut, dam die 
Stellung der Flügel leicht verändert werden konnte. Sech* 
allmähliche Veränderungen wurden gemacht, und zwar 
unter Verwendung von Stückchen von Federdaunen, die 
man in der Front der Maschine loslies, um die Richtung 
der Windstriüuungen anzudeuten; das Resultat dieser 
Febnng war, dn.vs 3 Paar Flügel in der Front konzentrirt 
wurden (wie in Figur 2 ersichtlich), während ein Paar, 
durch einen Stab verbunden, hinten gelassen wurde, um 
als ein horizontales Steuer zu dienen. Mit dieser Maschine 
wurden ca. 200 Gleitflüge gemacht mit einem Kall von 
1 zu 4. Der Jüngste war ca. 23 tu. 

Der Apparat war im Winde bis zu 12 m in der 
Sekunde ganz sicher und lenksam, auch waren die Be- 
wegungen des Ausübenden auf ca. 30 nun reduzirt, statt 
123 mm in der anderen Maschine. 

Die Angeln der Flügel verursachten bedeutende Reibung, 
und da einige andere Konstniktionsdetails nicht befriedigend 
waren, wurde beschlossen, den Apparat neu zu bauen. 

Dieses wurde im Juli und August ausgeführt, und 
gleichzeitig wurde noch eine Maschine gebaut. Letztere 
basirte auf derselben allgemeinen Idee der übereinander 
ragenden Flächen zuerst vorgeschlagen durch M r Wen- 
ham im Jahre ISO« — : diese Flächen wurden verbunden 
durch (a bridge truss) eine Brücken-Konstruktion, wodurch 
das Ganze ein unbiegsamer Bindebalken wurde, woran 
ein sich selbstregulirender Mechanismus, erfunden durch 
M r Herring, befestigt wurde. 

Dieser Apparat wurde zuerst mit drei gebogenen 
Flächen gebaut; während der Versuche aber wurde er 



verändert und bestand schliesslich aus zwei enneaven 
Flächen, l.SS m breit und 1.2» m weit, zu denen ein 
kombinirtes Horizontal- und Vertikalsteuer hinzukam. 

Mit diesen zwei Maschinen und noch einer in voller 
«flösse, die hier nicht beschrieben zu werden braucht, da 
dieselbe ohne Erfolg blieb, zogen wir im August i89ti 
wieder zu den Sauddünen und machten fünf Wochen 
lang Versuche. Es stellte sich heraus, dass die multiple 
winged . -Maschine auffallend verbessert war. Sie glitt 
doppelt so weit wie früher mit Einfallswinkeln von 10° 

und 1 1° und ermöglichte stete Flüge und leichte Landungen. 

Der Fliegende niusste sich immer noch 23 nun bewegen, 
um das Gleichgewicht zu halten. Dieses wurde dcrTliat- 
sache zugeschrieben, dass die Federn nicht genau adjiistm 
waren und dass man die alten Flügel beim Neubau be- 
nutzt hatte . Letzteii- waren so gedehnt und verflogen 
durch ihre frühere Benutzung, dass sie nicht mehr gleich- 
massig »hoben»; jedoch im Grossen und Ganzen waren 
die Resultate so befriedigend, dass die Pläne hier auf 
Tafel I wiedergegeben werden, damit andere Kunstflieger, 
die diese Versuche unternehmen mochten, sich derselben 
bedienen können. 

Dieser Apparat besteht in seiner endgiltigon Ent- 
wiekelting aus 4 Paar Flügeln vom übereinander gestellt 
und mit Bändern zusammen verbunden, die 11,37 qm 
Fläche mit einer Höhlung von 1 i« ihrer Breite haben. 
Die Flügel sind verbunden mit ihrer Wurzel an einer 
vertikalen Stange, die in Kugellagern BB ruht, damit sie 
rückwärts und vorwärts sieh bewegen können, welch 
letztere Bewegung durch die gezeigten Feiern eingeschränkt 
wird. Eine coneave feste Drachenfläche, 1,77 qn gross, 
wird iilter das (ianze befestigt, um die tragende Fläche bis 
auf 18,84 f|tn zu vermehren. Es dürfte vielleicht besser 
sein, diese ganze Flache in den Flugein zu konzentriren. 
Hinten befindet sich noch ein Paar Flügel (2,74 qiu), so 
angebracht, dass der hintere Theil beweglich ist. Der 
Rahmen ist ganz und gar rot) gradgemaserter Pechtanne, 
die Flügel sind bedeckt mit japanischer Seide, über- 
strichen mit P_vroxilin(Sehiessbanniwolle)-Fiiniss, welcher 
die Eigenschaft hat, alle Fabrikate, die damit überstrichen 
werden, einzuschrumpfen. Der ganze Apparat wiegt 
13,23 kg einschliesslich eines Sitzes von Netzwerk und 
zweier Bügel (nicht sichtbar), die den Zweck haben, die 
Flügel rückwärts und vorwärts mit den Füssen zu be- 
wegen. Diese Flügel sind in der Praxis nicht benutzt 
worden, da die Dauer der Gleitflüge (7— S Sekunden) ihre 
Anwendung nicht gestattete: der Ausübende hing mit 
den Achselgruben über den Hauptrahnten. Wie oben 
gesagt, die Hauptidee dieses Apparats ist die, dass der 
Ausübende ruhig bleiben kann, und dass die Bewegung 
von den Flügeln ausgeführt wird. 

Noch bessere Resultate wurden mit der Dop|*?l- 
flächen( double-snrface<L »-Maschine erzielt, welche mit 
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«lern Regulirapparat des M r Herring verseilen war. Sic 
glitt weiter und mit fUchercm Einfallswinkel als der 
«Vielflügel »(multiple w ingedl-Apparal. Sie zeigte sich leicht 
lenkbar, richtete sich selbst nach den Veränderungen des 
Windes derart, da-ss sie denselben Kinfallswinkcl beibe- 
hielt, und trug mit Leichtigkeit ein (icsammtgewieht von 
Kl kg (70 kg des Lenkers) bei Winden, die eine Ge- 
schwindigkeit von 7—14 in per Sekunde hatten. Mit 
dieser Maschine wurden Hunderte von Gleitflügen ge- 
macht. Die folgenden sind ausgesucht von einer Reihe, 
die gemacht wurden bei einein Winde von 13,8 m per 
Sekunde. 
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Kraft (100 Kilogrammeter per Sekunde) etwa 1' » Pferde- 
kraft (Hp) betrügt. Hierbei ist die aufwärts treibende Wind- 
richtung auf der Hügelseite nicht in llcrechnung gezogen; 
in völliger Windstille zeigte sich Ihm den Flügen, dass 
etwa zwei l'ferdekräfte (Up) verbraucht wurden, mit an- 
deren Worten, dass auf 40 kg. um sie in der Luft zu 
lullten, eine Pferdekraft kam. Nimmt mau also einen 
Nutzeffekt von 70 Procent am Propeller und eben»' an 
der Maschine an, so kann man von einer derart kon- 
Btniirten Dynamo-Maschine erwarten, ilass sie etwa 20 kg 
per indicirte l'ferdekraft zu tragen vermag. 

Alle Versuche mit beiden Maschinen wurden ohne 
doli geringsten 1'nfall ausgeführt. Anfanglieh haben wir 
die Benutzung der Apparate nur zwei Experten gestattet, 
später aber gestatteten wir jedem Amateur, der es wollte. 
Versuche mit unseren Maschinen unter unserer Leitung 
anzustellen. Unser Koch machte recht gute Gleitflüge und 
ebenso mehrere andere Personen, darunter ein Zeitungs- 
reporter, so dass es erwiesen erscheint, diiss jeder gewandte 
junge Mann den Apparat in einer Woche handhaben 
lernen und gleichmäßig sichere Gleitflüge und Landungen 
ausführet! könnte. Wir glauben, dass diese zwei Maschinen 
einen Fortschritt in der Praxis daisteilen und dass die- 
selben leichler zu handhaben sind als irgend welche 
bisher erfundenen. 

Mit dem Wunsche, jede deutbare Methode uuszu- 
prohiren, automatische Stabilität durch einen bewegliehen 
Mechanismus herzustellen, fing ich dieses Jahr einige 
Versuche mit Modellen an. um eine dritte Art, das Gleich- 
gewicht zu erhalten, auszuprohireu. Allein M r Herring 
halle eine neue I)oppclfiäclicn( double siirfac.Nl (-Maschine, 



mit seinem Regulator versehen, für einen Amateur gebaut 
und im September 1897 gingen wir wieder zu den Dünen, 
um dieselbe zu erproben. 

Mehrere hundert Gleitflüge wurden mit vollkommenem 
Erfolg ausgeführt, sogar der Neuling hatte kein grösseres 
Unglück, als zwei Stückchen der Maschine zu brechen, 
ein l'nfall. der in 10 Minuten wieder hergestellt war. 
Die beigefügten Photographien, wenn auch jede in einem 
anderen Fluge aufgenommen, zeigen doch wohl insgesammt 
die Phasen eines einzigen Fluges. 

Figur 3 zeigt die Vorbereitung, unter die Maschine 
zu gelangen, um einen Flug auszuführen. Nur selten 
fingen wir von der Spitze des Hügels, der hier circa 
20 in hoch ist. an, da unser Hauptobjekt war. zuvor die 
Abweichungen des Windes zu studiren, und dann erat 
lange Flüge auszuführen. Der Ausübende begibt sich 
unter den Apparat, ruht mit den Achselgruben auf den 
untern horizontalen Stangen, ergreift dann mit den Händen 
die vertikalen Stangen, läuft 2—3 Schritte vorwärts 
(niemals mehr als 4) und die Luft nimmt ihn in Empfang. 
Er segelt dann weiter, wie in Figur 4 gezeigt, da die 
Regulin orrichtiing die Maschine gewöhnlich von selbst 
den Aeuderungen des Windes anpasst, indem der Einfalls- 
winkel ein wenig verändert wird; allein der Kunstflieger 
niuss hie und da eine kleine Bewegung mit den Füssen 
machen, um sein Gleichgewicht zu reguliren, wenn er 
nicht von Anfang an genau die richtige Stellung auf den 

horizontalen Armstangen eingenommen hat, derart, daaa 
der Schwerpunkt genau unter den Dnickniittelpunkt der 
Luft zu ruhen kommt. 

Eine sehr wichtige Beobachtung, gemacht im Jahre 
IKOli, wurde im Jahre ls»)7 bestätigt. Nämlich die That- 
sache, dass, wenn der Wind bergauf geht, er wie eine 
Reihe rollender Wellen, welche ihre A xen nach allen 
Direktionen hin haben, ankommt. Hierdurch würden die 
raschen Schwankungen, sowohl was Geschwindigkeit als 
auch was Richtung anbelangt, «reiche instrumentale Mess- 
ungen des Windes zeigen, erklärlich sein, denn ist die 
Luft einmal im Kreislauf, .so werden ihre Geschwindig- 
keiten Und ihr Einfallswinkel variireii je nach der Ent- 
fernung vom Mittelpunkt der Kreisbewegung. Bei einer 
Gelegenheit stellten wir fest, dass dje Geschwindigkeit des 
Windes an der Spitze des Hügels 10 in per Sekunde war: 
dagegen nur 9 m per Sekunde in der tieferen Ebene und 
nur 4 m per Sekunde auf '/» des Weges vom Fusse des 
Hügels entfernt, wo der Apparat gewöhnlich anfing, nieder- 
zugehen. Wenigstens dreimal wurde der Apparat durch 
den Wind von oben getroffen, da wirkte dann die Regulir- 
vorrichtung so weit wie nur möglich, und konnte der 
Ausübende durch eine kleine Bewegung das Gleichgewicht 
leicht wieder beistellen. 

Die Geschwindigkeit über den Boden weg war ge- 
wöhnlich K in pro Sekunde, aber manchmal noch höher. 



igitized by Google 



12 



so dass die schnellste Bewegung der Klappe an der 
Kamera nicht folgen konnte, und zeigen einige Photos 
daher die komische fmsehahnliche Erscheinung der Heine. 
Dieselbe Wirkung der Geschwindigkeit kann man in Figur Ii 
beobachten, wo die Kähmen der Flächen viel breiter und 
schwerer als in Wirklichkeit erscheinen. Es ist leicht, 
durch geringe Bewegungen des Körpers und der Heine 
den Flug wellenförmig zu gestalten. Figur 5 zeigt eine 
geringe Steigung. Figur ö zeigt einen Fall, wo ein 
Ausübender in die Höhe geglitten ist. um einigen Zu- 
schauern auszuweichen, und da er hierbei an (iesehwindig- 
keit verliert, gew innt er sie wieder, indem er seine Füsse 
vorwärts wirft, wodurch er die vordere Kante der Maschine 
herunterbringt. Durch Seitenbewegungen kann man rechts 
oder links steuern, sogar beinahe rechtwinklig zum Wind. 
Dieses ist manchmal nothwendig. um Bäumen auszuweichen, 
welche, wie die Photographien zeigen, viel zahlreicher 
sind als angenehm ist. Das binden wird gerade wie 
bei Lilienthal ausgeführt. Der Körper wird 10 — 1 5 cm 
zurückgeworfen, wodurch die vordere Kante des Apparats 
gehoben, der Flug gehindert wird und. wie in Figur 7. 
fällt der Ausidtende ganz sanft auf den Boden. Während 
der Versuche von 1K97 haben keine voll den beiden 
Experten jemals einen stärkeren Stoss gehabt, als sie 
von einem '.s Meter hohem Fall gespürt haben würden. 
Die (ileitflügo waren gewöhnlich ca. 100 in lang mit 
einem Falhvinkel von 1 zu 0 tOV»"), und der Sport «al- 
so beliebt, dass, sowie der Apparat herunter kam. er sofort 
wieder hinaufgetragen wurde, um den Flug zu wieder- 
holen. Ich habe mich bisher auf nur eines der vielen 
Probleme beschränkt, die gelöst werden müssen, bevor 
mau hoffen kann durch die Luft zu fliegen, i. e. auf da* 
Problem, Sicherheit zu gewinnen durch automatisches 



Gleichgewicht, Nur wenn dieses erreicht ist und alle 
verborgenen Construetionsfehler ausgemerzt worden sind, 
kann man daran denken, einen Motor und Forttreibungs- 
apparat anzuwenden. Ich habe noch keine Hoffnung 
momentan, dass ich eine verkaufsfühige fliegende Maschine, 
die diesen Namen verdiente, erfinden werde. Ich glaube, 
kein Mann allein wird dieses fertig bringen; eine brauch- 
bare Maschine wird sieh selbst entwickeln durch einen 
Kntwiekolungsgaiig: ein Erfinder wird wohl definitive 
Resultate, aber vollen Erfolg schwerlich erreichen : der 
nächste wird einige der übrig bleibenden Schwierigkeiten 
überwinden, aber nieht alle, und so wird es fortgehen, 
bis endlich ein erfinderischer Mann eine in der Praxis 
brauchbare Maschine herstellt. Vernnilhlich wird man 
diesen den eigentlichen Erfinder nennen, aber seine Vor- 
gänger, die ihm den Weg gezeigt haben, werden hoffent- 
lich nicht alle vergessen werden. Ist einmal Sicherheil 
gesichert, so dürfte der Fortschritt ein rascher sein, und 
jetzt schon hat die Untersuchung vergangener Fehler die 
Richtungen angedeutet, wo man hoffen darf, die Elemente 
ondgiltigen Erfolges zu finden. Der Ruhm, den wir für 
oben beschriebene Versuche in Anspruch nehmen zu 
dürfen glauben, ist folgender: Gerade in dem Moment, 
wo der bedauerliche Tod Lilienthals die Luftgieiter geneigt 
machte, seine Methoden in Misskredit zu bringen und 
sowohl gleitende Versuche, als auch eoneave Fliehen und 
deren l'eberciiianderstelhiiig zu verwerfen, haben wir 
nun gezeigt, da.vs diese Apparate sehr bedeutender Ver- 
besserung fähig sind, indem man neue Erfindungen und 
Einfälle einführt, und dass Stabilität bei Versuchen mit 
gebrauchsfähigen Maschinen gesichert werden kann, dn 
wir wahrend der vergangenen zwei Jahre nieht den aller- 
geringsten Unfall zu beklagen gehabt haben. 



Die Temperaturabnahme in der 



Professor A. Srhmldt, 
Vorstand ilcr mtltorologischcn Ci-iUralsliition in Stuttgart. 



Zn den wichtigsten Fragen, über welche der Meteoro- 
loge von dem Luftsehiffer Aufschluss verlangt, gehört die 
Frage nueh der Temperatur der höheren Luftregionen. 
Umgekehrt hat auch der Luftschiffer das Recht, von dem 
Meteorologen theoretischen Aufschluss über die merk- 
würdige Thatsache zu verlangen, dass entgegen dem ( le- 
se t/e der Uebereinanderlugerung schwerer und leichter 
Flüssigkeiten im Grossen die kälten« Luft sich über die 
wärmere lagert und eine Abnahme der Lufttemperatur 
nach oben in solcher Allgemeinheit besteht, dass uns das 
entgegengesetzte Verhalten in der Atmosphäre nur als 
lokale und vorübergehende Ausnahme erscheint. 

So stark zwar ist die Tciupcraturahnahmc nach oben 



nur in sehr seltenen Fällen, dass höhere Luftschichten 
dabei ein grösseres spezifisches Gewicht besitzen, als 
niedrigere. Es tnuss dabei die Diehtenhnahnic wegen des 
mit der Höhe abnehmenden Drucks mehr als kompensirt 
werden durch die Dichteziinahme wegen der Abkühlung. 
Die bekannten Gesetze von Mariotte und Gay-Lussate über 
Volumen. Druck und Temperatur der Gase zeigen, dass 
ein solcher abnormer Zustand erst eintritt, wenn die 
Temperatut abnähme mehr als beträgt pro 100 in 

Erhebung. Solche seltenen Fälle sind z. B. die Bedingung 
für das Auftreten der unteren Luftspiegelung, welche ein- 
tritt, wenn Uber dem erhitzten Boden der Wusle eine 
Luftschicht sehr geringer Dichte sich ausgebildet hat. 
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Auch ein Fall inner vom Ballon aus beobachteten unteren 
Luftspiegelung wird schon aus dorn Jahre 1850*) berichtet, 
wo Barrai und Bixio am 27. Juli zwischen 6830 und 
7039 m Höhe eine Temperatunibnahmo von — 10.5° bis 
—39.7° massen, also 4,1° pro 100 in. 

Indessen auch bei kleinerem Betrag der Temperatur- 
abnahme, wenn die Luft nach oben dünner wird, besteht 
noch ein gewisser Widerspruch mit dem Gesetze der 
Hydrostatik, weil bei der Vertuschung zweier Luftschichten, 
deren obere wärmer ist als die untere, falls jede nach der 
Umkehr ihrer Lagerung ihre Temperatur behielte, der 
Schwerpunkt des Ganzen tiefer zu liegen käme, als vor 
der Vortauschung. Ein Gleichgewichtszustand, der durch 
Kinsturz eine Tieferlegling des Schwerpunkts gestattet, 
hoisst labil. Ein so leicht beweglicher Körper wie die 
Luft kann nur durch Ursachen, welche den abnormen 
Zustand fortgesetzt nähren, in einem solchen erhalten 
werden. Wie kommt die Atmosphäre der Krdo dazu, 
diesen scheinbar labilen Zustand zu behaupten und nur 
in den Ausnahmefällen der Temperaturumkehr in einem 
zweifellos stabilen Zustande der Ijigoiung zu erseheinen? 

Man kann als nächsten Erklärungsgrund an die 
Wirkung der Sonnenwärme denken, welcbo von der 
diathermanen Atmosphäre nur zum kleineren Theil direkt 
absorbirt grösstontheils indirekt vom Erdboden her durch 
Leitung und dunkle Strahlung der Atmosphäre zugeführt 
wird. Aber abgesehen davon, duss Langlev gezeigt hat, 
dass das Absorptionsvermögen der Luft für die Sonnen- 
strahlung früher stark unterschätzt wurde, kann das Fort- 
bestehen einer labilen Lagerung auch zur Nachtzeit und 
gerade in den der Erdoberfläche ferneren Schichten durch 
diesen einen Erklärungsgrund nicht hinreichend begründet 
werden. 

Als Erster hat im Jahre 1872 Professor Reye in 
Strassburg**) eine Lösung der Frage gegeben, indem er 
zeigte, dass dieses Gleichgewicht, das uns vom bloss sta- 
tischen Standpunkt aus als labiles erscheint, thatsächlich 
vom thermodynamischon Standpunkt aus sich als stabil 
oder wenigstens als indifferent darstelle, solange die Tem- 
peraturabnahme nicht stärker sei als 1° pro 100 m Er- 
hebung. «Versetzen wir nämlich», sagt Reye, «eine be- 
liebige Luftmasse ohne ausser* Zuführung von Wanne in 
eine höhere Schicht der Atmosphäre, so dehnt sie sich 
aus wegen Verminderung des äusseren Druckes, und ihre 
Temperatur sinkt gleichzeitig. Ist diese dem Poisson- 
schen Spannungsgesctxe entsprochende Temperaturabnahme 
grösser als die atmosphärische, welche der durchlaufenen 
Höhe entspricht, ist also unser Luftquantum bis unter die 
Temperatur seiner Umgebung erkaltet, so muss dasselbe. 



*) Vergl. Reye. Die WirbeUtürme, Tomados und Weltersftulen. 
Hannover 1872. S. 41 u. 42. 

••) a. a. 0. S. 41 folgende und S. 215 folgende. 



wenn es sich selbst überlassen wird, wieder zu seiner 
früheren Lage hinabsinken. Das Gleichgewicht der Luft 
ist dann ein stabiles oder beständiges. Dagegen wird die 
Luftniasse noch höher steigen, wenn ihre Temperatur- 
abnahme kleiner ist als die atmosphärische, und wenn sie 
deshalb warmer bleibt als die umgebende Luftschicht; das 
Gleichgewicht ist in diesem Falle ein labiles. Meine 
Rechnung zeigt, dass die Luftniasse in ihrer neuen Ijige 
bleibt, wenn die Temporatiirabnahiiie für einen Höhen- 
unterschied v«m 100 m einen (irad Celsius (genau 0,993°) 
betragt, i 

Es ist ein verwickeltes Problem der Wärmemechanik, 
welches Heye hiermit zu behandeln versucht hat. Das 
beweisen die veränderten Auffassungen, welche dieselbe 
Frage bei den Meteorologen nach ihm gefunden hat. Es 
wird daher gut sein, wenn wir das thonnodynamischo 
Gesetz, auf welchem die Reyo'sohe Theorie beruht, ge- 
nauer herausheben. Dasselbe lautet: Luft, welche sich 
unter Gegendnick ausdehnt, kühlt sich ah; Luft, welche 
komprimirt wird, erwärmt sich. Die Abkühlung beim 
einen Vorgang ist die Folge der geleisteten Arbeit, die 
verlorene Wärme ist das Aequivalent der Arbeit, die an 
der umgebenden Luft verrichte» wurde, deren Gegendnick 
zu überwinden war. Die Erwännung hei Kompression ist 
die Folge erlittener Arbeit, die gewonnene Warme ist das 
Aequivalent der von der Umgebung an der fraglichen 
Luftmasse geleisteten Arbeit. Eine solche Zustandsänderung 
der Luft, hei welcher ohne Zufuhr oder Abfuhr von 
Wärme die Ausdehnungsarbeit den Wärmeinhalt verzehrt, 
nennt man ndiabatisch. Thatsächlich wird bei dieser 
Zustandsänderung Wärme mit der Umgebung ausgetauscht 
unter der Maske von Arbeit, die entweder geleistet oder 
erlitten wird. 

Eine ganz veränderte Anschauung über die Ursache 
der Abkühlung aufsteigender Luftmasson und der Er- 
wännung absteigender vertreten Guldberg und Mohn.') 
Sie betrachten den Wärmeverlust der gehobenen Luft 
nicht als Aequivalent der geleisteten Ausdehnungsarbeit, 
sondern als Aequivalent geleisteter Hebungsarbeit. Wird 
die Luftmenge vom Gewicht 1 kg um 100 m gehoben, 
so wird eine Arbeit von 100 Kilogrammmotor geleistet. 
Der Wärmewerth dieser Arbeit betragt 100:425 Kalorien 
und sein Verlust erzeugt eine Abkühlung der Luft um 
100 : (425 0,2377) = 0,993» Celsius, wobei die Zahl 0.2377 
für die spezifische Wärme der Luft angenommen wird. 
Die gehobene Luftniasse wird sich also in genauer Ueber- 
einstimmung mit ihrer Umgebung befinden, wenn in dieser 
ebenfalls die Temperatu rabnah me nach oben 0,995" pro 
100 m beträgt. Also wieder von ganz verschiedener theo- 
retischer Anschauung aus ergibt sich dieselbe Bedingung 
des indifferenten Gleichgewichtes der Luft, und beide 

*) Zeilschr. der Österreich. GcaelUch. für Meteorologie. 1H78. 
S. 113. 
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Theorien fiihren übereinstimmend zu ileni weiteren höchst 
merkwürdigen Ergebnis*, das* Ycrtauschungon höherer und 
tieferer Luftmassen dureh irgendwelche Cireulafionen die 
Atmosphäre nicht einem stabilen, sondern dem indifferenten 

G leichgewichhumstande entgegenfahren. 

Ein Theil der Meteorologen freut sieh der praktischen 
Uebcreinstimmung beider Theorien und lüsst beide als 
gleichberechtigte Erklärungen desselben Gesetzes gelten, 
andere aber sind der Ansieht, ilass. wenn beide Anschau- 
ungen EU Kocht bestünden, die Bedingung des indifferenten 
Gleichgewichts einen doppelt so grossen Gradienten er- 
fordern würde, und entscheiden sich für eine der beiden 
Anschauungsweisen. Wir wollen hier das Für und Wider 
nicht weiter erwägen und uns mit dem interessanten Er- 
gebniss Itegnügen. einen Fall der 4 aristotelischen Mög- 
lichkeiten vor uns zu halten, entweder ist die eine Theorie 
die richtige oder die andere, oder beide oder keine von 
beiden. 

Dagegen soll nun ein neuer Gesichtspunkt zur Geltung 
gebracht werden, der gewiss auch seine Berechtigung hat. 
Die kinetische Theorie der (iaso hat es fertig gebracht, 
diejenigen Gasgesetze, von denen die Linning unserer Frage 
abhängt, also insbesondere das Mariotle-Gay T.ussac'selio 
(iesetz. ans der Hypothese abzuleiten, dass die Hase aus 
getrennten Molekülen bestehen, deren mittlen* lebendige 
Kraft der Bewegung ihrer absoluten Temperatur pro- 
portional ist. Ziehen wir für unsere Frage die Konsequenz 
der Hypothese: Cnsere Atmosphäre ist der Tummelplatz 
kleinster Projektile, der Sauerstoff-. Stickstoff- u. s. w. 
Moleküle, welche mit grossen und mannigfaltigen Ge- 
schwindigkeiten durcheinander fliegen unter fortgesetzten 
elastischen Zusammenstößen. Alle diese Moleküle sind 
der Schwere unterworfen und beschreiben daher zwischen 
ihren Begegnungen keine genau geradlinigen, sondern 
parabolisch gekrümmte Bahnen mit abnehmender Ge- 
schwindigkeit beim Steigen, mit zunehmender beim Fallen 
derart, dtiss bei der Erhebung eines Theilchens um die 
Hohe h, dessen Geschwindigkoitsquadrat sich um den Be- 
trag "2hg vermindert, beim Fallen um ebensoviel vermehrt, 
wobei g die Beschleunigung der Schwere bezeichnet. 
Hätten alle in gleicher Höhe befindlichen Theilchen durch- 
aus gleiche Geschwindigkeiten, so dürften wir nur die 
Aendening der lebendigen Kraft nach dem eben ange- 
gebenen Fallgesetz berechnen und würden dann mit Hilfe 
der zwei Zahlen, die das mechanische Wärmeäquivalent 
und die spezifische Wärme der Luft darstellen, den Tem- 
peratutgradienten nach der Höhe finden. Es ergäbe sich 

offenbar derselbe Gang der Rechnung und derselbe Werth 

wie oben, weil die Aendening der lebendigen Kraft des 
bewegten Theilchens das Aequivalent seiner Hebungsarboit 
ist. Aber was schon bei der Berechnung von Guldberg 
und Mohn eine Inkonsequenz ihrer Anschauungsweise 
bildet, die Annahme der Zahl 0.2377 als spezifische Wärme 



der Luft hätte keine Berechtigung, l'm einem Kilogramm 
Luft eine Temperaturerhöhung um 1" Celsius zu ertheilen. 
brauchen wir nicht 0,2377. sondern nur O.lUNti Kalorien, 
falls hei der Erwärmung keine Wärme als Arbeit aus- 
gegeben wird. Diese letztere Zahl ist 1.41 Mal kleiner 
als «Iii» erstere. und daher betrüge der unter der Annahme 
gleicher molekularer Geschwindigkeiten in gleichen Höhen 
berechnete Temperaturgradient nicht O.OiW. sondern 1,40° 
pro 100 m Erhebung. Das wäre derjenige Gleichgewichts- 
zustand, welchen die Atmosphäre an allen Orten und zu 
allen Zeiten annehmen müsste, falls jedes kleinste Theilchen 
mit seinen in gleicher Höhe befindlichen Nachbarn gleiche 
Geschwindigkeit bekäme, die Geschwindigkeit eines jeden 
Molekids nur eine Funktion der Hohe wäre. 

Die kinetische Gastheorie verlangt aber im Gegen- 
theil im gleichen Räume die mannigfaltigsten Wechsel der 
Geschwindigkeiten von Theilchen zu Theilchen so, dass 
die mittlere molekulare Geschwindigkeit die Temperatur 
bedingt. Würden alle fremden Crsachen der Bewegung, 
alle Anlässe zu Strömungen in der Atmosphäre ausge- 
schlossen, wäre sie ganz nur dem Spiel ihrer der Schwere 
unterworfenen Theilchen überlassen, so müsste sich ein 
Stationärer Bewegungszustand der Theilchen ausbilden, bei 
welchem die mittlere lela-ndige Kraft derselben, die 
Temperatur, nur eine Funktion der Höhe wäre. So sehr 
auch der ^tatsächliche Zustand in Folge der ungleich- 
artigen Wärmezufuhr durch die Sonne, in Folge der 
dadurch erzeugten Strömungen, in Folge der Wechsel von 
Erzeugung und Kondensation des Wasserdampfs von 
diesem stationären Bewegungszustand der Luftmoleküle 
abweichen mag. ihn zu kennen hat das grüssto Interesse, 
weil ohne Kenntniss dieses Ziels, gegen welches der 
Zustand der Atmosphäre trotz aller störenden Kinflüsse 
stets gravitirt, ein Yerständniss der meteorologischen Er- 
scheinungen ungenügend bleibt. 

Die mechanische Wärmetheorie hat auf die Frage 
nach diesem Endziel bereits eine Antwort gegeben. Nach 
ihr geht die Wärme nie von selbst von kälteren zu 
wärmeren Körpern und ist das Endziel aller Wärme- 
wandentng die Ausgleichung der Temperaturen. Das End- 
ziel der Molekularbewegung unserer Atmosphäre müsste 
demnach die Gleichheit der Temperatur in allen Höhen sein. 

Aber mit einer solchen Antwort kann der Meteorologe 
nicht einverstanden sein. Alle von aussen oder von unten 
veranlassten Störungen der Selbstbestimmung unseres Luft- 
kreises, die grossen durch die Ungleichheit der Sonnen- 
strahlung erzeugten l'assatströmungen. die l^nnd- und 
Seewinde, die Wolkenbildung, die Gewitter, alle diese 
Vorgänge führen Wärme, vielfach als latente Wärme des 
Wasserdampfes, von den unteren zu den oberen Luft- 
schichten, die Strahlen der Sonne werden durch die 
höchsten Luftschichten zuerst filtrirt und lassen zumeist 
dort diejenige Wärmeenergie zurück, welche der Absorp- 
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tion durch die Luft unterlieg«. Aber trotz niler dieser 
fortgesetzten Wärmezufuhr nach oben flieht die Atmosphäre 
vor der Temperaturgleichheit um! zieht der stabileren 
Lagerung ihrer Schichten dio minder stabile, vielleicht 
die labile Lagerung vor als Endziel ihrer molekularen 
Bewegungen. 

Die Konsequenzen der kinetischen Gastheorie wider- 
sprechen ebenso wie die Thatsachen meteorologischer 
Erfahrung dem voreiligen, dem zweiten Hauptsatz der 
mechanischen Wiirmctheorie entsprechenden Schlüsse. 
Denken wir uns zwischen zwei horizontalen Ebenen eine 
Luftschicht. Die zwischen beiden Ebenen bewegten Moleküle 
theilen sich im bestimmten Augenblick in 2 Klassen, die 
Vertauschung der Hollen im nächsten Augenblick braucht 
uns nicht zu beirren. Die der einen Klasse gehen von 
der einen Ebene zur andern, die der zweiten Klasse 
kehren zur untern Ebene zurück, ohne die oltcro zu er- 
reichen. Die Temperaturen in beiden Ebenen seien gleich. 
Nun werden die Moleküle der /.weiten Klasse keine Aen- 
dernng der Temperatur »oder oIhmi noch unten veran- 
lassen, wohl aber die der eisten Klasse. Ihre nach unten 
gehende Hälfte kommt dort mit einer mittleren lebendigen 
Kraft an, welche grosser ist, als mit welcher sie abgingen, 
die nach oben gehende Hälfte umgekehrt, ah» kommen 
die absteigenden mit höherer Temperatur nach unten, die 
aufsteigenden mit niedrigerer nach oben, es findet ein 
Warincstrom statt von oben nach unten. Und so lange 
wird dieser Wärmcstroin forddauern, bis die Moleküle erster 
Klaas« oben und unten diejenige Tempcraturdiffereue 



erzeugt haben, welche dein oben berechneten Gradienten, 
1,4° pro 100 in, entspricht. 

Die Voraussetzung des zweiten Hauptsatzes, dass 
Wärme nicht von selbst durch Leitung von Orten nie- 
drigerer zu Orten höherer Temperatur gehe, kann für die 
Atmosphären der Himmelskörper nicht richtig sein. In 
diesen führt die Molokularliewegung, wenn auch langsam, 
so doch stetig Wirme von oben nach unten. 

Dieser Endzustand mit 1,4" pro 100 in, ist das wohl 
ein stabiler, ein indifferenter oder labiler Zustand des 
Gleichgewichte? Verfasser dieses hat seine letzten Be- 
denken gegen Keve's Theorie noch nicht überwinden 
können. Wer diese Theorie als einwandfrei anerkennt, für 
den bildet unser Endzustand, dem dio Molekularbewegung 
zutreibt, ein labiles Gleichgewicht der Atmosphäre, die 
somit jederzeit das spontane Bestreben hat, labile Zustände 
auszubilden und Einstürze vorzubereiten, die sieh in den 
cyklonalen und anticvklonalen Bewegungen vollziehen. 

Zu den mancherlei Funktionen, welche unserer Erd- 
atmosphäre im Haushalt der Natur zukommen, ist eine 
grosse allgemeine Funktion der Atmosphären aller Himmels- 
körper hinzuzurechnen: die nicht umkehrbaren Vorgänge 
der Wärniemeehanik. welche allmählich die Energie des 
Weltganzen in Wärme von unterschiedsloser Temperatur 
überführen müssten, finden in den molekularen Bewegungen 
der Atmosphären ihren Zusamiiieiischluss zu in sich ge- 
HrlllOHSenetl Kreisprozessen, durch, welche die aus den 
Masscuzeutivn des Universums durch Strahlung zerstreute 
Energie dahin zurückgeführt wird. 



Ueber die Ausrüstung von Luftschifferabtheilungen. 

fm 

lllutenluiuMT, 

K. II, K. Olicrlifiili-n.inl und CoimnuiKlant der mil. at'mnaulischrn Anstalt. 



Nur einige Gedanken über den Dienst der Luft- 
schifferabtheilungen. welche sich dem Soldaten unwill- 
kürlich aufdrängen, mögen hier zur Sprache gebracht 
werden. Wer kann die zweifellos so wichtige Frage be- 
antworten, bis zu welcher Windgeschwindigkeit kann der 
Militärluftschiffer seinen Dienst üben? Wann wird er 
sagen müssen, bis hierher und nicht weiter? Dann wäre 
es leicht, mit diesem neuen Kampfesmittel zu dispuuiren 
und viel weniger Reibungen würden dadurch herauf- 
beschworen. Die Frage wird auch weiterhin offen bleiben, 
aber jeder Einzelne von uns soll zur Lösung derselben 
einen Beitrag leisten oder wenigstens versuchen, aufzu- 
klären und Zweifel zu beheben. 

Den nachstehenden Betrachtungen wollen wir voreist 
den «00 m' fassenden Feldballon zu Grunde legen. Wieder- 
Inden wir: der 600 m*-Balloii mit Wasserstoff gefüllt, 
welches Gas pro Cuhikmctcr ca. 1.1 kg trägt, wiege ohne | 



Berücksichtigung des Fi*sseltaues 250 kg. ein Beobachter 
summt Re.xorvehalla.st repräsontire HO kg. mithin die halte 
Last in Summa .'l.'iü kg; es lileibt daher ein effektiver Auf- 
trieb von 000 — AM) = AM kg übrig. Bei Windstille wird 
also der Ballon mit dem genannten Auftrieb am Fcsseltuu 
sieh vertikal über seinen Befestigungspunkt stellen. 

Ziehen wir nun verschiedene Windstärken in Betracht 
und zwar solche von 1 bis 20 m pro Sekunde. 

Zur Berechnung des Luftwiderstandes einer Kugel neh- 
men wir die Ritter von Loessl'sehe Formel R* '/i F v«*). 

8 

Iii dieser Formel ist 7 das Gewicht eines Cubikmeteis 
Luft, g die Aceeloration der Schwere, F = die Fläche des 
Aei|iiatorialkrcises und v die Geschwindigkeit. 

1 bei 0» U und 200 m Seehöho wiege 1,202 kg 

•> S. Moedebeek'i Taschenbuch fiir Klugtechniker und Lufl- 
schiflVr S. 12:» 
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(Moedcbeck, Seite 120), g = 10 kg. Pbeim 600 m*-Ballon 
ist 8«,6 m». 

Stelleu wir in obiger Gleichung ilie konstanten Grossen 
zusammen, su resulürt R k in Kilogrammen 

= i X 1.2G X «Ii.« X v* •- :{.«:« v». 

Ist daher 
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In dieser kurzen tu- <t>4«*yw««| 

bellarkcheo Berech- 
uung sehen wir vur 
Allem, dass der Luft- f** 
widerstand nicht su 
gross er scheint, wie «*o • 
man auf den ersten 
Blick glauben sollte. 
Allerdings kommt, 
wenn man weiter auf 



wenn das Kabel seiner ganzen Länge nach ausgelegt ist 
vom jeweiligen Auftrieb 100 kg subtrahiren. 

Betrachtet man nun z. B. oinc Windgeschwindigkeit 
von 1 7 m, wobei also — immer der 600 m 5 -Kugelballon 
vorausgesetzt — der Winddruck 1051.1 kg beträgt, so 
finden wir, dass hier der Unterschied in der Steighöhe, 
vom Ausgangspunkte des Coordinaten-Svstems 0 aus ge- 
rechnet, ziemlich gleichwertig ist, ob der Ballon 300 oder 
200 kg Auftrieb besitzt. Es fragt sich also, ob für so 
heftige Winde es besser ist, den Ballon mit 300 kg Auf- 
trieb, wobei ein Beobachter im Korbe ist, oder mit 200 kg 

Auftrieb, wo zwei Beo- 
t baehterim Korbe sind, 
bochzulasseit ist? Bei 
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die Beanspruchung des Kabels schliessen wollte, noch 
hinzu der Widerstand, welchen das Netzwerk, der Korb, 
das Kabel selbst u. s. w. dem Winde entgegenstellen, doch 
ist derselbe immerhin nicht gross, denn nehmen wir an: einen 
Korb mit der Flache ~ l m*. v - 20, so haben wir nach der 



0.126 X 100 



50.4 kg im Kabel, 



Formel R' ---= — F v* 
I 

dessen l = 500 m, d = 0,007 m, F = 3,5 m», R' = 
0,126X3,5X400=176.4 kg. Nehmen wir im Tauwerk 
R' mit 10 kg an, so ergibt sich theoretisch ein Wider- 
stand R -= 1454,8 4- 50,4 -f 176.4 + 10 kg = 1691,6 kg. 
Das Kabel kann also nicht reisse», da es eine Zugfestig- 
keit von 2100 kg besitzt. Stellen wir das eben Berech- 
nete graphisch dar. (Fig. 1.) 

Auf der Ordinaten-Achse tragen wir die den Auf- 
trieb zum Ausdruck bringenden Kilogramme und auf der 
Abscisso die so aufgefundenen Luftwiderstände auf. 

Wir sehen daraus, dass bei einer Windstärke von 
v — 6 m der Ballon mit »^i/w,*«»« 
:500 kg Auftrieb nicht be- 
sonders stark, der Ballon 
mit 200 kg Auftrieb jedoch 
schon ziemlich stark von 
der Vertikalen abgetriehen 
wird. Aehnlich verhält es 
sich, wenn v — 10 m oder 
eine noch grössere Wind- 
geschwindigkeit pro Se- 
kunde ins C'alciil gezogen wird. 

In der Praxis kommt noch das Gewicht des Kabels 
in Rechnung, wobei man allgemein für öOO m Länge 
100 kg Gewicht des Kabels annimmt. Wir tnUsstefl daher. 




Fi» * 



schwächeren Wi 
ist es zweifellos vor- 
theilhafter. mit grossem 
Auftriub nur einen 
i»i £«ft~.*<*s 7. ««'"»achter hochzu- 
nehmen, aber bei stär- 
kerem spricht die 
Theorie für zwei Beobachter. So widersinnig dieses er- 
scheint, hat doch die Praxis die Richtigkeit der Theorie 
bewiesen, denn sind zwei Offiziere im Korbe, so ist 
es klar, dass der Korb, der ja, am Ringe festgemacht, 
ein Pendel darstellt, welches vom Winde hin- und 
hergeschaukelt wird, viel ruhiger hängt, weil eben der- 
selbe schwerer ist, als wenn ein Beobachter darin wäre: 
ferner ist die Schwingungs-Amplitude des Ballons am 
Kabel eine kürzere, als wenn der Auftrieb grösser wäre, 
weil so der niedergedrückte Ballon viel höher hinauf- 
pendeln würde, als wenn zwei Beobachter im Korb sein 
würden; endlich werden sich zwei Beobachter im Korbe, 
wenn schon so starker Wintl herrscht, besser befinden, 
als einer allein. Im grossen Ganzen daher werden bei 
grosser Windstärke zwei statt eines Beobachters Dienst thun. 

Hier muss auch erwähnt werden, dass der Kugel- 
ballon bei heftigem Winde trotz gut passenden unteren 
Ventils bald Gasverluste erleiden muss, weil der Wind 

dasselbe hinaus drückt: es 
bilden sich damt Dallen 
in der Windseite der Hülle, 
wodurch dann der Ballon 
drachenfürmig wirkt, weil 
hierbei der Wind selbsttä- 
tig den Ballon mit der 
Winddalle wie ein Segel 
vor sich hat Ks ist auch 
ohne Weiteres richtig, dass, 
sobald einmal der Ballon vom Winde einseitig eingedrückt 
wird, der Ballon immer mehr und mehr (las verlieren wird, 
wodurch der Auftrieb verringert wird und so die Noth- 
«• I'pkeü zu Tage tritt, den Kugelballon einzuholen und 
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die Aufsticpu einzustellen. — An die Stelle des Kugclballons 
muss als« in diesem Momente der Draehenballoii treten. 

Ich wollte in den früheren Ausführungen nur darauf 
hinweisen, dass unter Umständen, wenn es sieli nur um 
kurze Meldungen, um einen einzigen Aufstieg bandelt, 
auch mit dem Kugelballon selbst bei stärkerem Winde 
beobachtet werden kann, ja dass es dann oft besser ist. 
zwei Beobachter hochzunehmen, statt einen. Ich würde 
vollkommen unrichtig verstanden worden .sein, wenn 
Jemand behaupten wollte, ich wäre ein Gegner des Drachen- 
ballons, weil ich auf obige Vorkommnisse beim Kngel- 
ballon hingewiesen. Im Gegentheil. ich schwärme geradezu 
für den Drachenballon und habe die grössto Freude, wenn 
auch wir schon in diesem Jahre mit demselben manüvriren, 
denu in ihm im Vereine mit dem Kugelballon für schwache 
Windeoder Windstille liegt das Heil ilerMilitärlnftschiffahrt. 

Ich muss nun noch einmal auf die Kingangs be- 
rechneten Zahlen zurückgreifen. C'onstruircn wir uns 
einmal die Winkel, welche den verschiedenen Windstärken 
zu Grunde liegen, mit Hilfe des früheren Coordinateu- 
Systems, tragen sodann auf der Ordinaten-Axc die Steig- 
höhen und auf der Ahscisse die Länge von Kabeln. 500 
und HflO m, auf und zeichnen wir uns mit den Kitbellingen 
vom Nullpunkte aus Radien. (Fig. 2.) 

Häufig erhalten wir die Weisung: wir begnügen uns 
mit einer Steighöhe — sagen wir nur, um Zahlen zu 
nennen — von 300 in. Bei welcher Windstärke kann 
man diese Höhe noch erreichen, wenn das Kabel ">0Ü in 
und wenn das Kabel 800 m lang ist? Wobei wir jetzt 
einen effektiven Auftrieb von 200 kg zu Grunde legen. 
Vor allem fallt ins Auge, dass immerhin bei einer Wind- 
geschwindigkeit bis zu S m ein grosser Unterschied ist. 
ob der Ballon 200 oder 300 kg Auftrieb besitzt. 

Dann findet mau sofort, wenn man weiss, dass die 
unter allen Umständen zu erreichende Minimalhöhre z. B. 
300 m betrugt, dass man mit dem ">00 m langen Kabel 
bis zu einer Windgeschwindigkeit von S,2ra die gestellte 
Aufgabe erfüllen kann. Wir schon weiters, dass bei einer 
Kabellänge von S00 in schon der Wind eine Stärke über 1 1 m 
annehmen kann, bevor man die Aufstiege einstellen muss. 

Ks ist daher weiterhin berechtigt, schon aus diesem 
Grunde lange Kabel zu verwenden. 

Dass trotzdem alle Theorie grau ist und oft die Praxis 
ihre eigene Statistik aufbaut, die von der Theorie abweicht, 
weiss der verehrte Leser, auch wenn er nicht Aeronatll ist! 

Rcsumiren wir aus diesen paar Sätzen den Schluss, 
dass die Luftschiffertnippe. nur mit dem Kugelballon allein 
ausgerüstet, nur bei schwachem Winde ihren Dienst voll 
und ganz erfüllen können wird, dass daher jede Abtheilung 
auch mit dem Druelienballon auszugestalten ist. 

Aber auch für den Drachenballon wird schliesslich 
der Augenblick hereinbrechen, wo die Windstärke so zu- 



genommen hat, dass aus Sicherheitsgründen, weil die 
Widerstandskraft des Materials ihre Grenze findet, das 
Aufsteigen eingestellt werden muss. 

Nichts denke ich mir für das Gedeihen einer Truppe 
hinderlicher, als die Unthätigkeit, die erzwungene, vom 
Winde diktirte Unthätigkeit ! 

Dieser Moment ist jedenfalls sehr kritisch und viele 
ungünstige L'rtheile haben hier ihren Anfang genommen. 
Konnte man diese so unangenehme Situation nicht beheben, 
wenn man die Luftschiffer-Abtbeilungen mit einem weiteren 
Recogiioscirungs-Appurat ausstatten würde, mit einem 
zweispännigen Leiternwagen*), der auf 1K in Höhe oder 
noch höher aufgerichtet werden könnte, wie die Feuer- 
wohr-Schuhleiter? Finden wir nicht ähnliche Leiter- 
Sektionen bei den Mörserbatterien in Russland? Könnte 
nicht auf diese Art sich die Luftschiffertruppe nützlich 
erweisen, etwa dass sie ihre Leiter aufrichtet und mit 
ihrem Kabel eine telephonische Verbindung mit dem 
Kommandirenden herstellt, der im schlimmsten Falle nur 
sagen kann: tarnen est laudanda voluntas! Aber er wird 
auch gezwungen, billiger und gerechter sein Urtlieil zu 
formuliren. 

Wir wollen es dein Leser überlassen oder wer den 
Willen hätte, darüber nachzudenken, ob diese Idee ver- 
wirklicht werden kann. Sie wird ja, wie Alles, auch viele 
Gegner zeitigen, die meisten werden ins Treffen schicken : 
ja bei Wind kann mau ja auch eiue solche Leiter nicht 
aufrichten; besonders wenn der Boden nicht vollkommen 
wagerecht, eben und sehr fest ist, wird es auch unmöglich 
sein, die Leiter hinaufzuschieben. Ich möchte erwidern: 
festina lente, denn auch bei Orkan kann diese Leiter 
aufgelichtet werden, dieselbe muss nur vom obersten 
Theile aus nach wenigstens vier Seiten hin verankert 
sein; die Leiter wird ja nicht immer gerade 1K tu hoch 
sein brauchen, und was ebenen Boden anbelangt, so wird 
man in wenigen Minuten überall entsprechende Bettungen 
anbringen können. Uebung würde auch hier den Meister 
machen. 

Wer würde etwas unversucht lassen, um fortzu- 
schreiten? Niemand aber würde sieh verhehlen, dass die 
LuftHchiffertruppc, ein su wichtiges Organ sie für den 
Befehlshaber bildet, die Grenzen ihrer Thätigkeit von der 
Natur vorgezeiclinet findet, dass sie sich aber in dieser 
Beziehung kaum von den anderen Waffen unterscheidet; 
denn der Infanterist kann bei Nacht und Nebel nichts 
«reffen, der Kavallerist ist im Hochgebirge ein unbe- 
holfener Mann und dem Artilleristen legen starke Stei- 
gungen und weicher Boden seiner Bewegung und Ver- 
wendung die gröbsten Hindernisse in den Weg. 



•} Die Firma J. G Lieb in »iberach, Württemberg, liefert derlei 
Wasen. 
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Betrachtungen über das lenkbare Luftschiff und Bericht Uber den Versuch mit dem Aluminium- 
Luftschiff in Berlin. 



Hauptmann II. W. L. Mordfbfrk. 
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In weiten Kreisen, besonders hei Technikern, ist die 
Meinung verbreitet, das« «lie Anhänger von ColWtrtKJtiotien 
aörostatischcr lenkbarer Luftschiffe auf falscher Fährtc 
seien und in ihren Bestrebungen grundsätzlich verschieden 
waren von denen, welche auf rein dynamischem Wege das 
Flugproblem zu lösen suchen. Unter Hinweis auf den 
bedeutenden Luftwiderstand, den ein Ballon überwinden 
tnuss. wird gewöhnlieh das Aussichtslos«' derartiger Con- 
struetionen dargelegt und, man kann wohl »«gen, das Kind 
mit dem Bade ausgeschüttet. Der Ballon, «las innss jeder 
zugeben, hat sich heute bereits seine Stellung in der Well 
erobert, er macht sich militärisch und wissenschaftlich 
nützlich, die dynamische Flugmaschinc dahingegen bat 
selbst bei dem Wunderwerke heutiger Technik, weichet) 
vom Ingenieur Maxim geschaffen wurde und die ernte für 
S Menschen verwendbare Flug- 
maschine darstellt, nur darge- 
than, «lass man von ihr in der 
Zukunft einmal Alles erwarten 
kann. Dieser (Haube- an «lie Zu- 
kunft des dynamischen Luft- 
schiffes wird mit Recht heute 
von allen Flugteehnikern getheilL 
Die Entwicklung desselben kann 
aber nach dem Urtheil aller 

praktisch erfahrenen Luftschiffer 

nur über das acrostatischc Luft- 
schiff fjolien. Letzteres ist eine 
durchaus nothwendigo Etappe, 
auf «lein Werdewege «ler Luftschiffahrt, es stellt gewisser- 
massen den Sehwimmgürtel Mir für die zukünftigen Luft- 
schwiinmer, an den sie «lie Eigenheiten ihres luftigen 
Elementes und ihr eigenes Benehmen in demselben erst 
erlernen müssen. 

Ks ist auch die Annahme nicht richtig, «lass die 
Aerostatiker glaulieti. sie inUssteu mit dem Ballon ein un- 
bedingt bei fast allen Winden lenkbares geführt erreichen, 
Praktische Luftschiffer sind, was schon niehrfneb bekannt 

gegeben wurde, auch mit geringeren ßoschwindigkeiton 
zufrieden und haben die Ucherzeugung, das* sie. im Falle 
sie stunden- und tagelang ihrem Luftschiff «bei -lumpt eine 
Eigengeschwindigkeit geben können, damit bereits grosse 
Leistungen erreichen werden. Man muss si«-h eben voll- 
kommen von dem Gedanken befreien, dass ein Luftschiff 
sofort den ständigen Verkehr gleich der Eisenbahn auf- 
nehmen müsse, Solche Ideen sind weit über das nächste 
Ziel hinausschiessemle Phantasien. Eine Kigongeschwindig- 




keit von « m p. .See. und unsere Kenntnisse von den Luft- 
strömungen genügen vollständig, um sowohl ein brauch- 
bares wissenschaftliches, wie militärisches Fahrzeug aus 
dem Luftschiff zu machen, und gewiss Niemand wird sich 
dabei der Einsicht versch Ii essen können, «Ihss, wenn erst 
einmal praktische Krfahrungcn vorliegen, die Verbesserung 
ihren natürlichen (lang nimmt. 

Fragen wir uns. oh solchen Anforderungen die dyna- 
mische Flugmaschine heute entsprechen kann, so müssen 
wir mit *nein!» antworten. Man wird auch heutzutage 
noch keinen Luftschiffer finden, der sich einem solchen 
(••■führt, welches ganz unberechenbaren Zufällen ausgesetzt 
ist. anvertrauen wird. 

Ander* verhält es sich mit einem Ballon. Er stellt 
■•in sofort praktisch vorwertb bares Gefährt vor. Eine 

Eigi-ngesehw indigkeit bis zu 
H.."> in p. See. hat man bereit» 
188-1 s:> erreicht, da der Elek- 
tromotor alter nur etwa 20 Mi- 
nuten arbeitete, war «las damals 
von den Hauptleuten Kenurd 
und Krebs construirte Luft- 
schiff nicht mehr als ein Vor- 
versuch. 

Wir wissen heute, dass wir 
jene Eigengeschwindigkeit mit 
unseren leichten Motoren ohne 
Schwierigkeiten 10 Stunden und 
darüber erreichen können, wir 
glauben, die Eigcnbewcgnng auf 8 m p. See, zu bringen 
un«l hoffen, sie schliesslich auf 10 m p. See. vielleicht noch 
höher, zu steigern. Für ein solches Luftschiff die erfor- 
dcrliche Führung und Bedienung zu finden, wird kaum 
Schwierigkeiten bereiten. Die heute bereits ansehnliche 
Schaar gutgeschulter Aöronnutcn, welche Deutschland be- 
sitzt wird nicht Anstand nehmen, ein auf alle Zufälle 
hin durchdachtes und gesichertes Luftschiff mit Freuden 
zu begrüssen und nach erfolgter Probe gerne zu bemannen. 

Jedem wird sufort klar vor Augen stehen, welche 
Perspektive dem Balloufahren und allen damit zusammen- 
hangenden Aufgaben mit einem solchen Fahrzeug eröffnet 
wird. 

Um der zweck massigen Bauausführung eines aSro- 
statischen Luftschiffes näher zu kommen, hat nun am 
3. November d. Js.. Nachmittag» zwischen 3 un«l 4 Uhr 
auf dem Tempelhofer Felde in Berlin ein denkwürdiger, 
interessanter Versuch stattgefumh'n mit einem vollkommen 
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aus Blech erbauten Ball.ui, Uber den wir hierunter naher 
beriehten wollen. 

Der Oedanke, Mctallballons zu erbauen, insbesondere 
Luftschiffe, ist nicht neu und umfasst bereits eine nicht 
unbedeutende Literatur. Die erste verunglückte Aus- 
führung geschah 1843 in Pari* auf Veranlassung von 
Marey Monge durch den Luftschiffer 
Dupuis-Delcourt. Diese bnuten einen 
Kugelballon aus Messingblech von 10 Dl 
Durchmesser, welcher nach Fertigstellung 
wegen seines zu grossen Gewichtes nicht 
aufsteigen kennte. 

Das Luftschiff in Berlin ist erfunden 
von dem < Österreicher David Schwarz 
aus Agram, gebaut auf Kosten des KomtnCP- 
zienrathsf'arl Berg in Lüdenscheid (West- 
falen), welcher mit seinen Ingenieuren, 
Weispfennig und v. Watzesch, auch 
die Berechnung und (.'onstruetiun der 
Krfindung durchgeführt hat. 

Di« Form ergibt sich aus den Abbil- 
dungen (Fig. 1 u. 2). Der Ballonkörper 
bestand aus einem Tragerrahmen, welcher 
mit 0.2 mm starkein Aluminiumblech 
bekleidet war. Die (iondel war mit ihrem ^ 1 

Boden 4,5 in vom Ballon entfernt und durch Gitterträger 
starr mit demselben verbunden. 

Der Ballonkörper war etwa 47,5 m lang und besass 
einen elliptischen Querschnitt von 14 m und 12 m Achsen- 
lange, sodass er 132 qm 
dem Luftwiderstande 
entgegenstellte. Sein 
Fassnngsraum betrug 
3697 cbm, er stellt 
demnach das grösste 
bis heutigen Tags er- 
baute Luftschiff vor. 

Das Schiff war mit 
einem 4cy-lindrischen 
Daimlerschen Benzin- 
motor ausgerüstet, von 
16 indicirten, 12 effek- 
tiven Pferdestärken. 

Leber diesen hatte 
die Fabrik die Freund- 
lichkeit, uns die folgen- 
den Angahcn zukommen 
zu lassen. 
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Zum llelricb dient Itenzin von 0.7(1 spezifischem Gewicht und 
betrügt der Verbrauch per Stunde und Iferd ca. 0,42 kg. Der 
Motor ist. Kuweit dies möglich, in Aluminium ausgeführt und be- 
trägt das Gewicht der ganzen Maschine Ö05 kg, 

Die Kraftübertragung auf die Sehraulwnlhlgel erfolgt mittelst 
Daimler-; pntentirler Antrieb- und Itevcrsirvorrichtung. wie solche 
auf der Abbildung ebenfalls zu ersehen ist. Das Prinzip derselben 
besieht darin, dass in die Schwungscheibe des 
Motors ein Konus eingepreßt wird, worauf 
sich die Aiitriebwclle in der gleichen Richtung 
wie der Motor dreht. Soll die Drehriclitiing der 
Schraabenllttge] verändert werden, dann wird 
der Konus mittelst des Handhebels ausgerückt 
und zwei seitliche, konische Scheiben mit der 
Si bwnngsi heibe und gleichzeitig mit einer auf 
ili-r Antriebwelle gelagerlen dritten konischen 
M'beibe in Verbindung gebracht, worauf sich 
die Antriebwelle in umgekehrter Richlung zu 
der Kurbelachse des Motors hewegl. Die In- 
gangsetzung des Motors kann in H Minuten 
vorgenommen werden. 

Zur Kühlung der Cylitidcr ist Wasser oder 
eine andere Flüssigkeit nothwendig und wurde 
von Herrn Schwarz ein bei anderer Küldapparal 
conslruirl. um die Kflhlwasscrmenge so viel 
als tauglich zu rednziren. Dieser Küldapparal 
besieht darin, doss zwei cylindrische Gefässe 
vermittelst einer grösseren Anzahl von dünnen 
Köhren verbunden wurden, welche durch Luft 
gekühlt werden. Das heisse Kühlwasser läuft 
nun vom Motor in das obere Cefitss, gibl seine Wärme, während 
es durch die Vcrbindiingsrohren in das untere Gcfäss abläuft, 
an die durch die Lud gekühlten Wände der VerbindungsrOhren 
resp, die Atmosphäre ab und wird aus dem unteren Gefäss, wo 
es ziemlich abgekühlt ankommt, mittelst einer Pumpe wieder in 

die Kühlräume gepresst, 
Daimler- Moloren-Ge- 
sellschaft. 
G. Vischcr. W. Maybach. 

Die Aluminium-Pro- 
peller des Luftschiffes 
hatten einen verhaltniss- 
niiissig kleinen Durch- 
messer. Die beiden seit- 
lich am Ballonkörper 
angebrachten massen 
nur 2 m, die in der 
Mitte über der Gondel 
befindliche drehbare 
Steuerschraube 2,75 m 
in ihrer Höhe. Ausser- 
dem befand sieh unter 
dem Gondelboden eine 
Horizontalschraubo, die 



Beschreibung 

de« 10 HP-D&imlcr-Motors welcher in dem Luftschill von 
Herrn David Schwarz zur Verwendung kam 

Es ist dies ein Daimler-Motor (Fig. 3) mit 4 f'.ylindern mit 
der bekannten patentirten GlUhrohrzündung. Der Motor leistet 
effektiv 12 HP und macht in der Minute 480 Umdrehungen. 



jedoch beim Versuch nicht angebracht worden war. 

Die Gesammllast des Luitschiffes wog etwa 35130 kg. 
Das Ganze stellte ein Meisterstück der deutschen Aluminium- 
technik dar. 

Die Füllung mit Gas, nachdem der Bau bereits Anfang 
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1N1I7 fertig gestellt w »r. hatte anfangs einige Schwierig- 
keiton zu überwinden. 

Marey Kongo hatte bekanntlich dpi seinen Ver- 
suchen 3 Methoden erprobt, nämlich: 

a) Fullen mit Wasser, Hincinleiren «los Gases; nur 
anwendbar in der Praxis hei ganz kleinen Bc- 
hiiltern; 

b) Einlage eines Stoffballons in den Metallballon, 
welcher gefüllt wird und darinnen bleibt. 

c) Einführen von Gas durch ein Rohr, das bis an 
die höchste Stelle im Ballon reicht. Ilinausdrücken 
der Luft durch das leichtere (ins. 

Das letztere Verfahren fand damals Anwendung.*) 

Die Füllung de« Luft- 
schiffes Schwarz niiss- 
gl tickte zweimal. Das 
eine Mal war das Gas 
in Folge von Mischung 
mit Luft nicht trugfahig 
genug, ein zweites Mal 
hatte der Ballon aus un- 
bekanntem Grande einen 
Kiss j erhalten und das 
(Jas war entwichen. 

Die Füllung vor dem 
Versuch wurde am 2. No- 
vember in .'I','* Stunden 
vollendet. Betreffs der 
Dichte des Ballons hatten 
Proben in der Fabrik erpeben, dass selbst hei 2 1 /* Atmo- 
sphären Wasserdruck in den Nietnähten kein Atom Wasser 
durchschwitzte. Der (insverlust war daher trotz der vielen 
Tausendc von Xietstellen am anderen Tage früh ein kaum 
nonnenswerther. 

Man wollte zum ersten Versuch ein ruhiges Wetter 
haben und glaubte solches aus der Wetterlage am 2. No- 
vomber, wo ein hohes Maximum sich über Europa aus- 
breitete, voraussagen zu können. Am 5t. November Nach- 
mittags herrschte indesa ziemlich frischer E. S. E-Wind; 
am Anemometer der Luflschifferabtheilung wurden 7.5 m 
p, See. festgestellt. Trotzdem wurde der Ballon ans der 
Halle herausbugsirt und, an Tauen gehalten, auf dein Tempel- 
hofer Felde gegen den Wind gestellt Der Monteur Jageis 
hatte ilie Gondel bestiegen und setzte nl>bald den Motor 




Fi». ». 



*; Vergl, Zeitschrift des deutschen Vereins zur Forderung der 
Luftschiffahrt. 1885. S. 15&. 



in Bewegung. Verschiedene Augenzeugen haben uns be- 
richtet, dass das Luftschiff in der That gegen die ziemlich 
frische Brise vorwärts gefahren sei. Es wurde anfangs, 
weil zunächst ein Vonersuch im Plane lag. an Tauen 
gehalten; die Taue rissen jedoch nacheinander, das Luft- 
schiff wurde frei. Als Jageis seine Lage merkte, Hess er 
die Maschine schneller laufen. Kurz darauf fiel ihm der 
rechte l'ropcllcrrieinen von der Riemenscheibe. Das Schiff 
drehte sich in Folge dessen l r 4 mal um seine Achse und 
wurde nun vom Winde zurückgetrieben. Fehcr der 
Kaserne des Eisenbahn-Regiments Nr. schien es wieder 
gegen den Wind zu stehen, als auch der linke Ih-opeller- 
riemen von der Scheibe abgewebt wurde. Die einzige noch 

betriebsfähig gebliebene 
Steuerschraube schien 
allein den Widerstund 
nicht überwinden zu 
können. Als auch bei 
dieser der Riemen abfiel, 
zog der Luftschiffcr das 
Ventil, um möglichst nahe 
bei Si-höneberg. über das 
er getrieben wurde, zu 
landen, Er parirtc seineu 
etwas schnellen Fall durch 
genügenden Ballastaus- 
wurf und setzte zweimal 
auf, wobei die Festigkeit 
dca Tragerkörpers seine 
Probe bestand, während die Wandung Hisse erhielt, aus denen 
das Uns entwich. Beim dritten Aufschlag legte sich der Ballon 
«nier gegen einen mit Gesträuch bewachsenen Hügel und 
blieb hier liegen, zwischen Schöneberg und Wilmersdorf. 

Das gestrandete Fahrzeug (Fig. I) wurde in der Folge 
durch die Alles anfassenden hinzueilenden Menschen und 
den in der Nacht vom :i, zum 4. herrschenden scharfen 
Wind bis auf das Tragegerüst völlig zum Wrack gemacht. 

Der Versach hat zwar keinen durchschlagenden Erfolg 
aufzuweisen, aber er hat doch eine ganze Beide positiver 
Ergebnisse geliefert, welche in jeder Weise zum Weiter- 
arbeiten auf der betretenen Bahn ermnthigen. Die That- 
sache allein, dass es gelungen ist, einen starren, genieteten 
.Metallballon von 8565 kg Gewicht und B697 cbm Fassungs- 
raum dicht und fest zu cnstmireu, aufzulassen und 
gegen einen rcrhiiltnissmäs>ig frischen Wind, wenn auch 
in Folge widriger Zufälle nur kurze Zeit, vorwärts zu 
treiben, stellt an sich einen Erfolg dar. 
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Neue Drachen-Versuche auf dem Blue Hill Observatorium. 



Milgclheilt von II. Htnresell. 



In den illustrirtcn Mittheilungen dos Oberrheinischen 
Vereins für Luftschiffahrt ist bereits zweimal über «Iii- 
interessanten Versuche, mit Drachen höhere Luftschichten 
zu erreichen und in denselben zu beobachten, berichtet 
worden.*) Diese Versuche, die besonders in Amerika 
gepflegt werden, sind seitdem fortgesetzt worden und 
haben zu Resultaten geführt, die unsere höchste Be- 



a meteorognpfa attaehed to Kites on September I0 ,h , whieh, 
I believe are the highest reeords obtained in this manner. 
l'nfoitunatelv a part of the trace of the hvgrometer and 
bnrometer is lost, owing, perhaps, to temporarv «Irving of 
the ink in the pens, but the fretpient trigonometrieal 
mcastirements whieh were made. showed the highest point 
reached. The dose agreement of certain points on the 




wunderung verdienen. Kin Brief, 
der mir im September dieses Jahres 
von dem Direktor des Blue Hill 
Observatoriums bei Boston in Ame- 
rika. Herrn Lawrence Koteh, zu- 
gesandt wurde, berichtet über die 
neuesten Versuche dieser Art. unter 
genauer Wiedergabe der bei diesen 
Experimenten erlangten Original- 
kurveu. Wir sind in der ange- 
nehmen Lage, diese Originalkurven dem 
Loser vorlegen zu können. Die unten 
abgedruckten Krläuterungen des Herrn 
Lawrence Koteh geben am besten über 
die hier in Betracht kommenden Verhält- 
nisse Auskunft. 

Herrn Dr. H. Horgesell. President of the 
International Aeronautical ( ommittee. 
Strassburg i. EL 
Dear Sir: 

1 take pleasure in enelosing a faesimile 
of the automatie traees obtained with 



HarorrapNenkii-Tc tobj 1» Sept. 1HJ»7. 

PI» l. 




Fi«. S. 




IlyrrosraphciikurTe 
vom 10.. Sept. 1H»7«*> 

Vit 3 



•) Wir wollen liier nicht verfehlen, auf die hohen Verdienste 
aufmerksam zu machen, die gerade das Blue Hill Observatorium 
in Boston unter der energischen Leitung von Lawrence Hotsch 
bei der Ausbildung und Förderung dieser Versuche gehabt hat. 
Kineo Irrthum in Heft 1 97 möchten wir jedoch richtig stellen. 
Prol. Marvin, der in demselben als am Blue Hill Observatorium 



barometer traee with their alti- 
tudes computed from the above 
ineastiremonts prore that the seale 
of altitudes is nearly eorreet fnr 
the temperature of the air during 
this flight. 

The meteorngraph |a baro- 
thermo-hygrograph made bv 31. 
Richard) whieh weighs about 1300 
grammes. was hung 40 metres 
below two large Hargrave Kites. Five 
other Kites — all made aecording to Mr. 
Clav ton "s design — were attaehed at in- 
teiwals to the inain wire so that the 
0300 metres of wire weighing 27 Kilos 
were supporteil bv seven Kites having 
a total sustaining surface of 19.5 squarc- 
metres. 

The meteorognpfa. left the groond 
at noon. the maximum height of 2,821 
metres tdiove this hill. or 3013 metres 
above the ocean. 10 Km. distant being 



thiitig angegeben ist, hat seine Versurhe selbstständig beim 
Amerikanischen Weather Hureau angestellt. Er bat jedoch bei 
Weitem nicht die Höhe erreicht wie die Forscher des lilue Hill 
Observatorium*. 

•*) Infolge einer Störung worde die Kurve einige Stunden 
unterbrochen. 
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reached at 4.17 P. M. A> i> swn by the bwngraph tnce, 
»he meteorograph reinained 1100 meties. or man», ahme 
the hill during ö hours. Bv means of tho Steam-windlass 
tbo desoent was accomplished in ahout 2 Imnrs and tho 
gnuind was reaehed at (5.40 P. M. 

The lowest temperatnro occurred at the greateat bcighl 
aml was .'{".3 C. (eor'd) whcrciis at tlie snmo tinie <>n tho 



creased, since the pull on tho wiro. whon all the Kite- 
woro high in tbo air, averagcd ">4 Kilos. (Soo also tho 
thickoning of the traco oi the Thermograph.) 

Tho flieht was condueted. withoiit accident, by iny 
assistants, Mossrs Phyton. Ferguawwi and Swcotland. lr 
formoil a part "f tho Exploration of tho free air with 
Kitos whioh is in progresa horo, tho investigntion having 




hill it was 20*0 ('.. giving a monn dooroaso of 1° C. 
por H'iH motros. 

Tho rolativo liuiniditv varied groatly with altitudc, 
Front ahout (50 por oont at tho ground it io.m; rapidly to 
noarly SO por oont noar 1000 metres (tbo oumulus chmd 
lovol) and thon folt. As tho alto-ciimulus olond lovol was 
approachod. noar 200O niotres. tho humiditv again TOSO 
to over N0 por oont. but folt at 2500 motros to Ions than 
HO por oont. Nb oloiids woro in tbo vioinity of tbo 
Kitos. so thut tho damp air strata woro invisihlo Tho 
wind <m tho hill blovr frotn tbo South with a moan 
volooitv of ahout 12 niotres por seeond. but it voored to 
tbo West in tho Upper air and tbo volocity probably in- j 



boon aidod by a grant of 1000 dollars from tho Hnclykin> 
Fond of tho Smithsonian Institution. 

Yours faithfully 
A. Lawrence Rotch. 

Dirootor. 

McimIkt of Iii«: Internat tonal AtfMUMltical Roonnitlee. 
Nachschrift. Soeben orhalton wir ein weitere* 

Schreiben ron Herrn Kotch, in «reichem or mitthcilt, dam 

os auf dorn Bluo Hill gelungen ist. ein llrachcusy stein 
auf die Hohe von :15S0 m mit Apparaten emporzutroibon 
und dort längere Zeit zu halten. Dies«- Hoho übertrifft, 
wenn wir nioht irron. die höchsten Ballonaufstiege, die in 
Amerika gemacht wurden. 





Zur Geschichte der internationalen Ballonfahrten. 



Vor. 



II. 

Die nachstellenden Ausführungen sind durch eine 
Kritik veranlasst worden, die Horr Assmann einer kleinen 
Schrift W. de Fonviolles Lee Ballons Höndes de MM. Hcr- 
mito et Besaiicon et los ascensions internationales. Prö- 
oode dune introduetion par M. Boumiot de la Gryo- 
Paris ISiiH. Oautliier Villars et fils< zu Theil worden Itisst.*) 

Ich habe mich erst nach langem Zögern entschlossen, 
die folgenden Richtigstellungen niederzuschreiben. Ich bin 
jedoch zu dem Kntsehluss gekommen, dass sie im Interesse 
der weiteren Tbitigkeit der internationalen Koinmissiun 
notbwondig sind. Dieselben haben mit dem eigentlich 
kritischen Theil der Abhandlung Assinann's niehts zu 
fhun. Wir haben zu diesem nur wenig hinzuzufügen »Hier 
abzusetzen. 

Da ferner Assmann in seiner Besprechung einen 
wichtigen Antheil zur Geschichte der internationalen 
Fahrten und zu den Verhandlungen der internationalen 



*> 2. f. L. 1897 Oklobcrhcn. 



aeronautischen 



\ 

nmissjon liefert. s<i erachte ich es dos 

weiteren für meine Pflicht, die folgenden wesentlichen 

Ergänzungen bozw. Verbesserungen der Ooffontliehkoit »I 
übergeben. Ich brauche wohl nicht hervorzuheben, dass 
diese Zeilen lediglich sachlichen Hründon ihn>n 1'rsprung 
verdanken, sie sind geschrieben, damit sie. um eine 
Wendung des Herrn Assmann zu gebrauchen, einer 
Legondonbildung verbeugen, welche, wie bekannt, gar 
zu leicht eintritt, wenn lrrthümer unwiderlegt bleiben, 
welche von einer autoritativen Stelle ausgehen». 

Zunächst bin ich vollständig mit Herrn Assmann einver- 
standen, dass hei den deutschen Offizieren der Luftschiffer- 
abtheilung, die die wissenschaftliche Ballonfahrt in er- 
heblichem Maasso unterstützt und gefördert haben, der 
Hauptmann (iinss bitte genannt werden müssen. Wenn 
aber Herr Assmann schreibt, dass dieses an Stolle dos 
Hauptmanns Moedobeck hatte geschehen müssen, so kann 
ich nicht anders, als dem kräftig widersprechen. Ich 
habe Gelegenheit gehabt, die vielseitige Thatigkeit des 
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Hauptmanns Moedelieck gcrndc in Beziehung auf die 
Anknüpfung von internationalen Kaden kennen zu lernen 
und kann versiehern, dass Moedebeck, einer Anregung 
von Bezolds folgend, schon im Jahre 1H94 und 1*90 thätig 
war. um internationale simultane Fahrten anzuhahnen. 
Was Moedebeck sonst für die wissenschaftliche Ausbildung 
der Ballonfahrten gethan hat, ist allgemein hekanut und 
braucht hier nicht hervorgehoben zu werden. 

Sei» Name steht mit vollem Recht in dem Fonvielle- 
schen Buche; von seiner Unterdrückung oder Ersetzung 
kann nicht die Rede sein, (iereeht wäre es allerdings 
gewesen, wenn die Namen Gross. Moedebeck, Nielier zu 
einem glänzenden Kleeblatt vereint genannt wären. 

Hott Assmann unterzieht des Weiteren meine Er- 
klärung der Strasshurger Temperaturkurve vom 14. Nov. 
189(5 einer Kritik, oder besser gesagt keiner Kritik. Er 
begnügt sieh mit einer blossen Negation, indem er oin- 
fach sagt, dnss ich Unrecht habe. Da ich in der Meteoro- 
logischen Zeitschrift (1*97 S. 12») so ausführlich wie 
möglich auf die Sachlage eingegangen bin. halte ich durch- 
aus keine Veranlassung, hier Wiederholungen zu geben. 
Hervorheben will ich nur. dass hier jedem Einsichtigen 
klar ist, dass Jemand, der das fragliche Instrument selbst 
in der Hand hat und untersuchen kann, ohne Zweifel 
ein besseres und zuverlässigeres Urthoil gewinnen wird, als 
ein Anderer, der dasselbe nur aus der Kerne zu beur- 
t heilet) vermag. 

Wir kommen nun zur Geschichte der Simultanfahrten. 
Herr Assmann hebt hervor, dnss die eiste Anregung zur Ver- 
anstaltung simultaner Kuhnen mit ballons solide von ihm 
ausgegangen sei. Wir wollen hier ausdrücklich betonen, 
dass dieses nur auf die Idee. Simultanfahrten mit Regist rir- 
hallons zu veranstalten. Anwendung finden kann. Der Ge- 
danke. Simultanfahrten überhaupt vorzunehmen, ist älter. 
In Heft 10:11 der Z. f. L > ls(Mi ist eine genaue Dar- 
stellnngaller in Betracht kommenden Verhältnisse von mir ge- 
geben worden, sodass ich auf Einzelheiten nicht einzugehen 
brauche. Bemerken will ich hier nur, dass der eigent- 
liche Vater des Gedankens Gustnii Tissandier gewesen ist 
und dass Herr von Bezold diese Idee weiter verhreitet 
und gepflegt hat 

Wenn Herr Assmann weiter der Ansicht ist. dass 
die Simultanfahrten mit ballons sonde, speciell die Nacht- 
fahrt am 14. November 1806 wesentlich dieser seiner 
Anregung zu verdanken sind, und er den Beweis hierfür 
in dem Briefwechsel, der im Juni ISfHi zwischen ihm 
und Hermite stattgefunden hat, sehen will, so muss dem 
widersprochen werden. Der Nachweis ist leicht zu führen. 
Die Pariser Kölscher haben den erwähnten Briefwechsel 
im Aerophile *) wörtlich veröffentlicht. Kür jeden I>>ser 
desselben ist klar, dass der Briefaustausch mit einem 

•> 1,'Aerophil«« imw; .luli-AHyml. 



völligen Refus geendigt hat. Dass die internationalen 
Fahrten schliesslich zu Stande gekommen sind, ist lediglich 
ein Verdienst der internationalen Konferenz der Direktoren 
meteorologischer Institute, die im September 189*1 zu 
Paris tagto.*) 

Die weiteren Auseinandersetzungen Assmann 's über 
die Bedeutung der Nachtfahrten für unbemannte Ballons 
sind nicht ganz verständlich. An der einen Stelle wird 
auf den hohe» Werth der Nachtfahrten wegen derfehlendeu 
Sonnenstrahlung hingewiesen, an einem andern Orte wird 
gesagt, dass die Berliner Fahrten wegen der bei diesen 
angewandten photographisebea Methode mit Vorliebe am 
Tage augestellt würden. Ks könne deswegen nicht von 
einer besondern Vorliebe der Deutschen für Nachtfahrten, 
was Fonvielle behauptet hatte, gesprochen werden. 

Ich kann hier nur de Fonvielle recht geben. Ass- 
mann und seine Anhänger haben stets auf die Wich- 
tigkeit der Nachtfahrten hingewiesen. Insbesondere 
aber hatte ich mehrfach schriftlich wie mündlich in Paris 
Gelegenheit, den hohen Werth der Nachmessungen für 
die Tempcraturbestimmungen in der Atmosphäre zu be- 
tonen, und stehe auch heute noch auf demselben Stand- 
punkte. Ich halte den Konvielle'schen Satz von der Vor- 
liebe der Deutschen für die Nachtfahrten für völlig 
berechtigt. Bei der Veranstaltung rler vier internationalen 
Hoehfahrteu die vierte am 27. Juli scheint für Herrn 
Assmann nicht zu existiren, da er sich an derselben nicht 
hcthciligt hat — war es stets mein Bestreben gewesen, die 
Abfahrtszeit so einzurichten, dass ein Theil der Kahrkurve 
in den Nachtschatten zu liegen kam. Das ist bei der 
dritten und vierten Auffahrt auch vollkommen gelungen. 
Dieselben, wie auch die beiden ersten Auffahrten, 
haben hochinteressante und für die Wissenschaft 
sehr erspriessliche Ergebnisse geliefert. Die 
internationale Kommission hat ihre Arbeiten 
nicht deshalb unterbrochen, weil alle bisher 
mit den üblichen Methoden erzielten Resul- 
tate «den unverkennbaren Stempel der Un- 
richtigkeit an sich tragen», sondern weil sie der 
Ansicht war, dass es nützlich und förderlich sei, 
eine kleine Pause zu machen, um die vier bis- 
her ausgeführten Fahrten genau zu verarbeiten. 
Dieselben waren so schnell auf einander gefolgt, dass 
zwischen den einzelnen Fahrten eine genaue Bearbeitung 
der Diagramme nicht möglich war. Von mir als dem Vor- 
sitzenden der internationalen Kommission wurde aus diesem 
Grunde eine Sistirung der gemeinsamen Arbeiten vorge- 
schlagen, damit man nach geschehener Durcharbeitung 
in einer Konferenz über die gewonnenen Resultate sich 
aussprechen und vielleicht auch über neue Methoden 
sich einigen möchte. 

•) Siehe auch hier Z. f. L lx«fi S. MH. 
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Ich inii.ss deswegen zu meinem grossen Bedauern 
wiederum Herrn Assmann widersprechen, wenn er sehreibt, 
dass er seiner Ueherzcugung Hon der Unzuverlassigkeit 
der Fahrten) in wiederholten Schreiben au seine Mitarbeiter 
in Paris und an den Vorsitzenden der inteitiatioiialen 
Kommission. Dr. Hergescll. Ausdruck gegeben habe und 

den genannten Herren dankbar sei, dass sie hierauf ihn 

weitere internatioinile Fahrten eingestellt haben . Ich kann 
Herrn Assmann die Versicherung geben, dass, so lioch 
ich auch seine Erfahrungen und deswegen seinen Hatli 
in Sachen der wissenschaftlichen Luftschiffahrt schätze, 
er dennoch auf den Entschluss, die pmicinsamen Fahrten 
für einige Zeit zu unterbrechen, nur geringen Ehifluss gehabt 
hat. Dersellie wurde in der Zeit zwischen der dritten und 
vierten Auffahrt nach einem schriftlichen und mündlichen 
Meinungsaustausche mit den Pariser Forschern, zu denen 
auch Herr Maseart gehörte, gefasst, also nach dem llt. Mai. 
d. h. zu einer Zeit, wo sich Herr Assmann aus nicht be- 
kannten tiründen für alle Kommissionsmitglicdcr in ein 
mystisches Stillsehweipen gefüllt hatte. Nachher bei einer 
mündlichen Besprechung in Berlin hatte ich Gelegenheit, 
den Berliner Kollegen diese meine Ansicht vorzulegen, 
so dass sie auch von diesen aeeeptirt wurde. 

Hervorheben muss ich aber noch einmal mit 
Nachdruck, dass die meisten Kommissionsniit- 
glieder zu dem genannten Beschlüsse der Sisti- 
runp der Fahrten nicht deshalb gelaugten, weil 
sie. wie Assmann. von der vollständigen Nutz- 
losigkeit der Fahrten überzeugt waren, sondern 
weil sie die Ansicht hegten, dass eine genaue 
Bearbeitung und Diskussion der Resultate not- 
wendig sei. 

Diese Bearbeitung ist im Gange und hat, wie ich an 



dieser Stelle hervorheben kann, schon schöne Früchte ge- 
zeitigt. Ohne Kritik, ich darf wohl hinzufügen ohne 
strenge Kritik der Instrumente und Methoden, ist freilich 
nichts zu erreichen. Wie bei jeder physikalischen Unter- 
suchung, zeigen auch bei den Auffahrten unsere Instrumente 
und Methoden Fehler. Ks ist Aufgabe der wissenschaft- 
lichen Forschung, diese zu ermitteln und zu eliminiren. 
Aber den Standpunkt, die Arbeiten völlig zu ver- 
werfen, weil bei den angewandten Instrumenten 
sich Fehler gezeigt haben, werde ich niemals 
anerkennen. Ich halte ihn einer strengen physi- 
kalischen Forschung für wenig angemessen. 

Im Dezeinbei lieft der llieteorol. Zeit.schr. 1SÜ7 babe 
ich die Arbeit veröffentlicht, die eine genaue Theorie der 
Thermometer enthält, die von den Freiballons mit in die 
Hohe geführt sind.*) 

Ich habe dort des Weiteren auf die Fehler hin- 
gewiesen, die bei der Thennoim-trie der unbemannten 
Auffahrten stets vorkommen werden, und habe vor allen 
Dingen gezeigt, wie man ihre (irössc bestimmen kann. 

In Anwendung dieser Untersudhungen sind die lüs- 
her veranstalteten vier internationalen Auffahrten verarbeitet 
worden. Ks hat sich ergehen, dass dieselben durchaus 
nicht nutzlos gewesen sind. Sowohl unsere meteorologischen 
Krfahrungen sind bereichert als unsere Kenntnis*- über 
den Bau der zu verwendenden Kegistririnstramente ver-« 
mehrt worden. Ks ist keinem Zweifel unterworfen, dass 
die internationale aeronautische Kommission auf dem ein- 
geschlagenen W ege weiter arbeiten wird. 

* II. Hergcsell: Theoretische und exporhnenlelle l'nler- 
sik' Illingen über das Verhalten von Thermometern, insbesondere 
von solchen, die schnell wechselnden Temperaturen ausgesetzt 
sind. 



Nachtrag. Herr Hauptmann Moedebeek theilt mir 
soeben mit, dass er den Aussprach Assmann's. der Erste 
gewesen zu sein, der die Anregung zur Veranstaltung 
simultaner Fahrten mit ballons solides gegeben habe, nicht 
anerkennen könne. Nach Einsicht in einen Brief, den 
Hauptmann Moedebeek bereits im Jahre lK'.H in dieser 
Hinsicht an Herrn W. de Foitvielle gerichtet hat und der 
im ..Aerophile" Marz 18i»4. Seite "»» abgedruckt wurde, 
kann ich mich diesem Einspruch völlig anschlicssen. Um 
jedem unbefangenen Leser ein Urtheil zu erlauben, bringe 
ich den letzten Theil des Moedebeek "sehen Briefes in 
französischer Fassung wörtlich zum Abdruck : 

..A ce propos, je me perniets de signaler le grand 
intcrel qu*il y aurait, pour l'acronautiqne et la möteoro- 
logie, ä entreprendre de temps eil temps des ascensions, I 
le meine joiir. ä la memo heure, ä Baris, a Munich. ä 
Berlin, ä Vioune, ä Stockholm, ü Saint-IV-teisbourg, et 



partout, oii >e trouvent des stations scientifiqueH, II fau- 
d in it. <|iie ces ascensions fussent dirigöes par des homtnes 
coni|M'tents. Pour cela une enteilte internationale sentit 

necessaire. Je ne sais {Ufl voiis pensez de 08 projet, 

en France, mais je serais bieti aisc d'avoir votre appro- 
bation. 

Lea ioffaM mim/,'* gffttituraÜHt uHtsi partout cm 

meine trmpx Iturs urreuxion», et, mimit ti' iinttriimeiit* mretfitt' 
trennt, iit »,rri 1(1 tritt II Vi t mit tlrs rttuchrt lex plus rlerrrs 
<le 1'ulmunphrit. l'our i/tu lex uburiiatianx fu**ctit romparaliU*, 
il teraä t'i tUxirtf i/ue Um iiistntiiieiil* rmpluifr'x fuAHrnt Hern- 
lilnblrx rt rttut n'ile'x iluns mir xtiilitm mit mit 

Ich freue mich, koiistatiren zu können. da.s.s diese 
bereits im Frühjahr des Jahres I8JM ausgesprochenen 
Anregungen dieses erfahrenen Luftschiffers durch die Be- 
schlüsse der internationalen Metcorologenkonferenz iSÜLi 
zu Paris fast wörtlich erfüllt sind. 
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Das mechanische Prinzip des Schwebeflugs.*) 



Jeder runde Körper, der schwerer ist als die Luft, fällt 
recht zur Krde. Je mehr dieser Korper von semer Falllniic nb- 
weielit. um so grösser muss die Seitenkrafl mim, die auf ihn 
einwirkt. Nun beobachtete ich, wie zwei Blätter senkrcrht hei 
Windstille vom Baume lielen, von denen das eine »ich plötzlich 
segelnd dreimal weiter fort bewegte als Mein Hohenahsland. von der 
Krde betrug, und noch lange schwebte, als das andere längst am 
Hoden lag. 

Wo kam diese Schwebearbeit. Kraft X Weg, her? Sic 
entstand durch den Druck einer schrägen Falllläche de» Kindes, 
auf trage moch nicht beunruhigte. Luftmasseri. 

Meiner Ansicht nach herrscht auch unter 
dem ausgebreiteten Vogelflugel eine derartige 
siele Segelkraft in freier l.nft, weil die Schwung- 
federfabnen geneigte Flüchen bilden und solche 
nach derKichtung ihrer Neigung sinken. Diese 
1 reihende Komponente halle ich beim Vogel für 
so stark, dass sie ihn von Wind und Wetter 
unabhängig macht. Sie wirkt mit gleicher 
Kran, ob Wind von rechts oder links, oder von 
vorn kommt, sie gibt dein ruhig gehaltenen 
Flügel eine stete Vorwärtsbewegung selbst bei 
langsamstem Sinken Der Wind gibt keinen 
Inipuls fHr den Flug, sondern setzt den Vogel 
nur in ein anderes (ieschwindigkeitsverhältmss 
znr Erdoberfläche. Kein horizontaler Sturm 
ist aber im Stande, den vertikalen Druck, die 
Segelkraft, unter dem sinkenden Flügel zu zer- 
stören und wirkungslos zu machen. 

Wenn Wind beim Wasserboot Segelkraft 
leisten soll, muss er eine gew isse Stärke haben ; 
beim Vogelllügel dagegen halte ich ein starkes 
Sinken für gar nicht niithig. denn der Luft- 
druck unter den fallschirmähnlichen Flügeln 
beträgt doch immer so viel, wie die Last, die 
auf den Flügeln ruht, ist also gleich der 
Schwere des schwebenden Thicres Der ge- 
sainmle Luftdruck aber, den z. II. ein Störet 
gebreiteten Flügeln hat. beträgt danach sein Gewicht: l kg; was 
hiervon auf das Flügelspitzenareal entfällt, nenne ich treibende 
Segelkraft, aber mit dem Unterschiede von der beim Segelboot, 
dass sie stets mit gleichbleibender Kraft den Flügel treibt, so 
lange als das Thier noch Luftsäule unter sich hat und sinkt. 




unter den aus 



Auf um Muht Dual in Urft Ifs 1*37 oher Im B«lt«itt*dt-KoBiil«e 
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MMChM U«l !"<■ Ki'ilurll «11. 



Von 

(Biidersdort'-Berlini. 

wäl n tld .M' Wind n ■ s 1 h-i /n ., r : ■,' H« 1 iMfcM Vif 

eine Krad vor uns, auf die wir sicher zu jeder Sekunde fest 
rechnen können, denn sie hängt nicht von Wind und Vietlcr ab, 
sondern sie ist mit gleicher Starke wählend des Sinkens bis zum 
KrdbiMlen vorhanden 

Diese Nnlnikraft dürfte uns einst Lasten ohne H.illons mit 
grosser Schnelle, bei geringsten Holfskräflen, durch das l.uflmeer 
tragen, weil jede l-ast einen aequivaletilcn Segeldrurk zu ihrem 
eigenen Transport selbst erzeugen kann , denn unter l'msläiiden 
man die ganze Flügelfläche um Geringes geneigt machen, 
dadurch einen vollen Segeldrurk de- <!csamuitcn Segelllilchen- 
areals erzielen. 

Wir haben somit in dem vertikalen Segel- 
druck eine Xaturkruft von gewaltiger Stärke, 
die uns nie im Stiche lasst' — Was wir aber 
durch Nalurkräfle leisten können, das brauchen 
wir nicht durch künstliche Kräfte zu leisten, 
von denen häufig nur ein [iruchthcil in me- 
chanischen Flickt umzusetzen ist. 

Der Träger des Weltverkehrs der Zukunft 
. *f ist das ruhende — in vertikaler Richtung IUI- 

'i^'fji'-'f»:-' '"""'"'B' 1, Luft molekill. 

Des Weileren scheint nun die Elastizität 
im Flügel eine Holle zu spielen, denn dessen 
•iauzes Material, besonders die Feder, ist elastisch. 
Nun ist Klasti/.ilät, obgleich man sie zu den 
F.nergieen der Natur zählt, keine selbständige 
Kraft, sie wird vielmehr von einer anderen 
Kraft erst erzenst; sie hat aber hervorragende 
Eigenschaften, vor allen die. dass sie ihre Eni- 
spiinnungsbewegung 111 denkbar schnellster Zeit- 
kilrze, je nach Bewältigung ihrer Widerstände, 
ausführt, sii h aber andererseits dazu zwingen 
lässt.dio Bücknrbeit sehr langsam auszuführen, 
wie z. B. hei der Uhrfeder, w ährend der Bogen 
der Armbrust, die Feder des Gewehrs elc. 
die llückbewegung sehr schnell zur Ausführung 
tische Spannung scheint daher von der Natur in 
mechanischer Beziehung aus ökonomischen Gründen zur Leistung 
von Arbeit gewühlt zu sein, weil alle Kraft, die in Elastizität 
aufgesammelt war. und die nicht zur Arbeil gelangt, als elastische 
Spannkraft für spätere Arbeit zurückbleibt; daher scheint es ein 
mechanisches Grundprinzip der Natur zu sein, alle Kraft, die sie 
in Bewegung umsetzen will, zuvor in elastische Spannkraft und 
dann ersl in Bewegung umzusetzen. 

In Fig. 1 und Fig. f stehen die Vögel auf den Beinen, und 
daher ist auch ihr Flügel nicht durch ihr Gewicht belastet, aus 
diesem Grunde besitzen die Flügel keine Spannung. Zieht man 
eine Linie a 111 Verlängerung des Uberarmkuochcns am linken 




bringen. 
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Kliljifl in Fig. 1, si> hegt ilie Flügelspitze in elastischer Ruhe lief 
unter dieser Linie. 

Zieht man eine Linie ;i in Verlängerung des rtit.Tiirnit.niM hcns 
am Kindel in Fig. i. «■ liegt die erste Schwungfeder in elastischer 
Hude hinter dieser Linie: aber wie ganz anders ist es nun mit der 
LttfC der Flügel bestellt, wenn die Flügel vom Vogclgcwicht bei Uttel 
und dalier in Spannung vei-i t/,1 sind, wie in Fi«. H und Fig. 2. 

In Fig. 3 schwebt der Vogel ohne Flügelschlag, und da die 
Flügel 4 kg (iewicht zu trafen haben, so würde man, wenn man 
sitmuithche Spannkräfte der einzelnen Federn addirle, auch malhc- 
malisrh genau das Vogelgcwicht herausbekommen, denn die Lufl- 
mutte naiss doch wieder die belasteten Flügel tragen' 

Diese Spannung in den Flügeln ist die reine Schwcrkrafl- 
spanuung, welche also jene Arbeit leistet, die die Naturkräne 
selhstthälig liefern, indem die Scgclwirkung der Flügclspitzc — 
tn letzter lanie die Hnrizonlalspannkrafl der Schwungfedern — den 
auf horizontalen Schwingen ruhenden Vogel vniwiirtsziehcn. 

Mari* su hl, dass die ersten Schwunglei|ersi>itzen noch vor der 
Linie a liegen, also durch irgend eine Kraft vom Rumpfe oder 
Flügel des Vogels abgezogen sind. Dazu gehört doch eine 
Kraft, die«- Federn abzuziehen und nach vorn zu spannen ? 

Was hat nun die Spannkraft dieser zehn 
Schwungfedern fiir eine Wirkung auf den Vogel- 
rumpf, der sich auf -einen rallschirmähnlich 
ausgebreiteten Flügeln dem freien Falle über- 
lässl? 

Die Schwungfedern werden ununtcrhruchcn 
scgclähidich vom Vcrlikalluftdrucl vorgespannt 
und übel) nun ihre vorwärlsslrclieiitle Kraft auf 
den Vogelrumpf aus, als ob an jeder Feder 
ein unsichtbarer Faden nach vorwärts zöge. 
— Denn die Feder ist bestrebt, ihn- frühere 
Ruhelage am Flügel wieder einzunehmen, da 
sie diex aber durch Zurückschnellen nicht be- 
wirken kann, weil dies der Vertikalhilldruek 
verhindert, so sucht sie ihre Ruhelage dadurch 
zu erreichen, dass sie den Vogelrumpf nach 
vorn zu, also an sich heranzuziehen sucht, 
und dies gelingt ihr auch wieder nicht, "weil 
der vertikale Luftdruck sie minier wieder aufs 
Neue vom Körper abdrückt, trotzdem dieser 
der Zugkraft der Federn folgt. — Diese Vor- 
wärtsbewegung geht so schnell vor sich, bis der 
Slirnw iiierstand dir Luft gegen den Vogel 
rümpf so gross ist, wie die Hnrizonlalent- 
spannungskraft der Federn, und dieses Gleich- 
gewicht zwischen llorizniitalcnlspannungskraft 
der Flügel und Luft widerstand in der Schwebebewegung, ist mi nier 
Meinung nach wahrend der ganzen Dauer des Schweben« vorherr- 
schend; die Horizonlalspannkrafl der Flügel ist gleich dem lloriznn- 
Inlwidei stand der Luft beim Schweben. — Wir haben hier ein 
„bewegliche* fileichgewicht'- vor uns! — Aber auch eine slete 
Fntspannuug elastischen Material* in der Luft 

In Fig. 2 führt das Thier einen Flügelschlag aus, und da 
hierdurch der Vertikallilfldruck noch willkürlich verstärkt wird, 
so sind auch die Schwungfedern weiter nach vorn gespannt, der 
ganze Flügel lepn'Uentirt eine grössere Spannkraft, weil das Thier 
ja noch seine aktive Muskelkraft mit in die Waagschaalc geworfen 
hat, sodass sich diese Spannkraft aus Schwerkraft- und aktiver 
Miiskelspannkrafl suminirt. 

Aus dieser Figur geht hervor, was ich in meinem Werke: 
..Das Flugprinzip" hervorhob, dass der Flügelschlag nicht der 
Impuls des Fluges, sondern nur die vornehmste lliilfskraft. und 



hlag vorhandenen 




nur die Verstärkung der schon ohne Flügels 
Haupt Ihigkrafl sei. 

Itetracbtet mau die llorizontalkomponente des schwebenden 
Vogelllügels, also die llorizontalspannkraft der Schwingen, in 
denen nur die reine Schwerkraftspannung akkumulirt ist. so ist 
in dieser Kraft diejenige Arbeil gefunden, welche die ganze Seilen- 
krafl leistet, die einen in Todesstarrc ausgebreiteten Vogel annähernd 
horizontalseliwebend erhallen würde, bis er die Krde iMjrübrte 
(vergl Seid* i>7 mein«-» Werkes). 

Die aufgefundene llon/.iiitalkoinponente oder Seitenkraft 
ist also das Lösende im ganzen Schwebe- und Flugpnibleiu, «eil 
sie die llanplsehwehearbi : •.clbslthätig leistet Bild zu: Frhab.ii,.. 
des Horizonlallluges nur um h geringer lliilfskraft tiedarf, und so 
hoffe ich. dass mein Prinzip mit diesen Ausführungen versöhnend 
zwischen die rechnende Wissenschaft und die mechanische Flug- 
praxis in iler Natur treten wird 

Mein Vorläufer. Scldotler. sagt schon 1N7I in seinem „Mechani- 
schen Prinzip des Fluges-', dass sich der Vogelllug gar nicht anders 
erklären lasse, als anzuiiehuien : der Vugelkörpcr hätte eine 
mechanische Flugbewegung . aber Schlotten Frklärung wurde 
verworfen und al- widersinnig bezeichnet, zumal er falsch ge- 
rechnet hatte. |tvr llelgoländer Ormlbologe 
lüitke. der wühlend eines Meusclienalleis täg- 
lich die Vögel beobachtete, schreibt: 

„Fortgesetzte Beobachtungen zwingen Midi 
zu der unabweislichen Annahme, dass den 
Vögeln irgend eine von dem tiebrauche ihrer 
ausseien Flugwerkzeuge unabhängige Schwcbe- 
bewegung zu (iebote sieht. 

S<'hon beim Anblick grosser Minen, die 
nicht nur im Sturme, sondern auch bei völliger 
Windslille stundenlang umherscliwcben. ohne 
die geringste Flügelbewegung zu machen , ist 
es unmöglich, den liedaukeri zurückzudrängen, 
dass diese wunderbaren Flieger nicht Uber an- 
dere Mittel noch als die mechanischen ihrer 
Schwingen zu verhigen haben sollten, um sich 
so andauernd und anscheinend mühelos schwe- 
llend erhallen zu können. / 

Diese Vermiithung steigerl sich aber zur 
festen ITelierzeugung Wenn man, wie ich hier 
während so vieler Jahre, Bussarde in grosser 
Zahl zum Wegzuge aufbrechen sieht. Die Vögel, 
Falco liuteo. steigen ohne Flügelschlag senk- 
rechl wie IIa Ilms auf. in gerader, ungebrochener 

Schon bei aufmerksamer Reobachlung des 
Fluges der vorher erwähnten grossen Möven, wenn sie während der 
Windstille stundenlang ohne Flügclbcw cgung in gleicher Höhe uin- 
herschweben, gelangt man zu der l'cbcrzcugung. dass dii' Fläche 
ihrer regungslos aus gestreckten Flügel allein nicht im Stande sein 
könne, fallsi hirrnarlig das (iewicht eines solchen Vogels vor dem 
Sinken zu bewahren; und wenn dies schon nicht sein kann, um 
wie viel weniger ist es da möglich, dass ein Aufwärtssrhwelieii. 
gleich dein der llussarde, vermöge derselben unbeweglich gebrei- 
teten Flügelfläche zu erreichen sein sollte. 

Bei Beobachtung der Silbermöve uiuss ich die sich stets 
mehr befestigende l 'eberzeugnng aussprechen, dass diese Möven. 
sow ie die Mehrzahl der Vögel, mit Kigenschaften und Fähigkeiten 
ausgeslatlct sein müssen, vermöge welcher sie die allgemeinen 
lieseize der Si liwerkiaft nach Bedürfnis* zu neutraliaiiefl im Stande 
sind, ohne sich dabei der mechanischen Kräfte der Flügelbewegung 
zu bedienen, noch durch Luftströmungen darin unterstützt zu w erden. 



gitized by Google 



1'7 



Ich habe diese Beobachtungen während einer so langrn Heilte 
von Jahren und tausendfältig unter so günstigen tkilingungen 
machen können, dass jede Täuschung absolut ausgeschlossen ist. 
E» entbehrt ja die Natur dieser Erscheinung bisher jeder erklären- 
den Darlegung." — 

Wer nun weiss, welch geringe llülfskraft dazu noch nötlug 
ist, den Horizontalilug zu unterhalten , der wird nun auch ver- 
stehen, dass eine geringe Muskelarbeit, die, wie zur Verlegung des 
Schwerpunkts und zur Schwanzsteuerkraft, nicht einmal erkenn- 
bar ausgeführt wird, ausreicht, die GätkeVhcn lleobachtungen 
mechanisch zu erklären. — Der Wind leistet niemals dem Vogel 
Arbeit, sondern wo er wirkt, ist es nur Gegenwirkung gegen die 
Kraft, die der Vogel aufbringt. Ein Vogel, der senkrecht wie ein 
Ballon, ohne Klogelarbeit aufsteigt, kann «lies nur ausführen bei 
Gegenwind, gegen den das schwebende Thier unler Zuliülfenahme 
von Schwanzmderkräflcn arbeitet, und dessen horizontal« Schnelle 
es ncutralisirt. • Solch ein .,1-ivircn nach oben" bringen denn 
nach nur solche Vogel zu Wege, welche einen grossen Schwanz 
und lange schmale Flügel haben, wie der Habicht, Wanderfalke 



und Andere, wahrend der kleine Thuruifalkc dies nicht kann, 
kreisend aufsleigt, wie Gülkc berichtet, und die senkrecht auf- 
steigenden Falken stets, oft Ihigelsrhlagend, umkreist, um bei ihnen 
auf ihren Wanderungen zu bleiben, weil er die Mrosamen sammelt, 
die von den Tischen dieser Herren fallen, welche leichter Heute 
erjagen als er selbst. 

Das annähernde Gleichgewicht zwischen Schwerkraft und 
HorWOBtal-ltewegiing kommt alsn dadurch zu Stande, dass wir mit 
geeigneten Flugllilchen die senkrechte Fallbewegnng in schräge 
Fallbewegnng umwandeln 

Diese gewaltige Dauerkraft der Natur stellt sirb uns mit 
dem Augenblick für die Dauer des ganzen Fluges zur Verfügung, 
in dem wir uns von einer massigen Höbe aus in die Luft begeben, 
wie dies in der Hegel grosse Vögel thun. 

Ich glaube mit meinem Prinzip des Schwebeflugcs die Ihcnst- 
harmachung einer bedeutenden Naturkraft fiir den Verkehr der 
Zukunft geklärt zu haben, welche natürlich nur dem zunächst 
zu (inte kommen kann, der auch etwas dazu thut. diese Kraft in 
Dienst zu stellen. 
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Begutachtungsstelle von Entwürfen für Luftfahrzeuge.*) 



Wenn die tausendfältigen Gedanken über Herstellung von 
Luftfahrzeugen endlich in gesunde, klare Bahnen gelenkt, wenn 
die geistigen und materiellen Milte!, welche fortwährend für Ent- 
würfe und Versuche sic h aufbrauchen, der jeden grossen Fort- 
schritt hindernden Zersplitterung entzogen werden sollen, so ist 
di.' Schaffung einer Stelle iincrlässlirh, hei welcher der Erlinder 
sowohl, wie der um sein Geld angegangene reiche Mann sich Halbs 
erholen können. 

Dabei kann es »ich nicht um langwierige Berechnungen, um 
eingehende technische Untersuchungen oder gar um Anstellung 
von kostspieligen Versuchen it. dergl. handeln. Die Begutachtungen 
würden sich nur dahin aussprechen, dass der vorgelegte Entwurf 
z. B. nicht beurl heilt werden könne, solange die und die Berech- 
nung nicht auch eingereicht sei; dass die und die Annahme dem 
lind dem Naturgesetz widerspreche; dass dieser Gedanke, jene 
Anordnung weilerer Verfolgung Werth seien; dass aus den und 
den Gründen die Ausführung des Entwurfs sich empfehle u. s. w. 

Wie viele würden durch eine solche llcgulachtiingsstelle vor 
grossen Verlusten an Zeit und Geld und vor bittern Enttäuschungen 
bewahrt, aber auch wie manchem herrlichen Gedanken würde zur 
Verwirklichung verholten! Wer weiss, ob auf diesem Wege nicht 
ein vollkommen brauchbarer Entwurf, der vielleicht längst vor- 
handen ist, aber aus der Kammer des mittellosen Erlinders sich 
nicht zur Anerkennung durchzuringen vermochte, an das Tageslicht 
gezogen und in Folge dessen zur Ausführung gelangen würde? 
Denn, begleitet von einer wohlbegrüudeten, günstigen Begutachtung, 
wird ein solcher Entwurf leichler Annahme bei den betreffenden 
Reiehsbehördcn oder bei einer Gesellschaft zur Förderung der 
Luftschiffahrt, wie die in Stuttgart in der Bildung begriffene, ♦•) 
linden, oder die Mittel zum Bau von privater Seile verlangen 
können. 

Die Begutachtungsslelle könnte ihren Zweck jedoch nur er- 
füllen, wenn sie das öffentliche Vertrauen bezüglich der l'nparlei- 
UehlcK ihrer l'rlhcile und des Nichlmissbraiichcns ihr fibcrgebcncr 

* Unler Luftfabrzeugen oder Luftschiffen sind nur Flugkörper 
mit Eigcnbewegung zu verstehen, nicht aber die bewegungslosen 
Ballons, welche nicht SchifTen, sondern nur den Flössen zu ver- 
gleichen sind. 

•♦i Man vergleiche die Beilage unseres Heftes. 



Geheimnisse in vollstem Maasse besässe. Solches Vertrauen würde 
sie sicher gemessen, wenn die Möglichkeit gegeben wäre, sie in 
einer verantwortlichen Person, oder selbst als solche vor Gericht 
zu belangen, und wenn die llcs|irechung ihrer Begutachtungen in 
der Presse grundsätzlich zulässig und leicht ausführbar wäre, 

Am zwerkmässigsten würde eine derartige Stelle daher einem 
Verein für Luftschiffahrt angegliedert, welcher die Hechte einer 
juristischen Person hat und dessen Zeitschrift zur Aufnahme von 
Beschwerden die von Empfängern von Begutachtungen ausgehen, 
verplhchtet sein müsste; gegen die Berechtigung, ihrerseits dag 
betrellende Gutachten und eine Entgegnung auf die Beschwerde 
zum Druck zu bringen. 

Dass die Arbeitslast keine übergrosse werde, liessc sich gewiss 
durch einige Bestimmungen der Salzungen und der Geschäfts- 
ordnung erreichen. 

Jedes Gesuch um Begutachtung einer Einsendung müsste von 
einem gewissen Betrage, z. B. 4(1 .tl, begleitet sein. 

Die eingehenden Beträge würden zunächst zur Deckung der 
Kosten des Verfahrens, und sodann für aeronautische Zwecke ver- 
wendet. bezw. zur Kasse des Vereines vereinnahmt, welchem die 
Begulachtungsstelle angegliedert ist. 

Anonyme Einsendungen würden unberücksichtigt bleiben. Der 
Scheu, welche manche haben mögen, mit ihren Namen hervor- 
zutreten, könnten diese durch Anwendung einer Deckadresse 
Hcchnung tragen. 

Die Begutacbtungsstellc hätte aus einer Anzahl von Männern 
zu bestehen, in deren Gcsammtheit die erforderlichen wissenschaft- 
lichen Kenntnisse, ebenso wie die praktischen Erfahrungen in der 
AcronatUik vertreten waren 

Der Vorstand würde auf Vortrag eines Schriftführers be- 
stimmen, oh eine Einsendung sich zur unmittelbaren Erledigung 
in der Vollsitzung eignet, oder ob und welchem Milgliede sie als 
Ilauptherichtcrstaltcr, welchem uls Milberirhtcrslatter zu Iber 
weisen ist. 

IVber alle Begutachtungen würde in einer mindestens viertel- 
jährlich stattlindenden Vollsitzung Beschluss gefasst. 

Die beireifende Zeitschrift hätte in jeder erscheinenden Nummer 
ein Verzeichnis» der inzwischen etwa eingelaufenen Einsendungen 
und ein solches der hinausgogebenen Begutachtungen zu ver- 
öffentlichen. 
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Die Begutachtungen wurden Figcnthum der F.mpfanger, 
welche daher auch allein da» Recht haben, sie veröffentlichen 
in lassen. 

Knie in dieser oder in ähnlicher Weise ciiigerichlclc Ih-gul- 
achtun^Mtelte würde meines Brachten* ausserordentlich fördernd 
fnr die kraftige und gesunde Entwic M a n g, der Luitschiffahrt 



wirken Möchte diese Anregung recht bald eine wichs Stell« ins 
Leben rufen. üeneralheutenant üraf von Zeppelin. 

T. S. Für obige uns rinircsandtc, een Ks sehr zeitaTmKsM- 
AnrecuNC bitten wir alle Freunde der Luftschiffahrt um Ntelluao 

Die Redaktion 



Von Andree's 

Jahres wurden du 
(irtisses näher zu 



P<darc\|icdltlon. Im Si hluss-lh -f I de« vorigen 
Kmplindiiiigcn Andrei 1 "» während seines lelzlen 
ergiundcn versucht. Di« ncln-iisleln-mbn Ab- 



bildungen zeigen die letzten Dokumente, welche zwei Tage nach 
der Auflahrl (11. Juli. 1 » Uhr .«i Mm I v..n Andree vom Ballon durch 
Hneflaube abgesandt worden sind. Figur 1 stellt eine umwickelte 
gewachste PapphüNe vor, welche unterhalb der mittlem Schwanz- 
federn an der Rricftauhc befestig! war. Aeunaerlieh bofindel sieh 
auf ihr in schwedischer Sprache folgende Vorschrift : 



„Ocffncn Sie den Cylinder an der 
Seite und nehmen Me zwei Briefe he- 
raus Der mit gewöhnlicher Schrill ah- 
gefasste soll sofort an ., Altonbladel" dc- 
pcschirt werden, der stenngraphirle ist 
mit nächster Pual an die Zeitung zu 



Die zweile Abbildung gihl uns ein 
Facsimile der letxteu Nai bricht von un- 
serem kühnen LuflsehilTer. Ins deutsche 
übertragen lautet der Text : 

..13. Juli, 12 I hr »I Mittags, 82» 
n. Hr. I.V> .V Sali. L. Oute Fahrt nach Ost 
1<>" Süd An Ihird Alles wohl. Dies ist 
meine drille Taubenpost", Andree. 

I In: I rfigei in il • sei Nj i hru I ' H lirdc 
am IU. Juli vom Kapilän des norwegischen 
Fangschiffes ..Alken" unter dem Kl;-' ( »' 
n. Hr. 20» 20* üsll. L. geschossen. 
Wenngleich seitdem jegliche Nachricht 
über die tapferen Xordpolfahrer fehlt, so i«l andererscils auch heule 
noch die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, das* sie — aller Wahr- 
scheinlichkeit nach auf Franz*Joaepb-Lwd - im l'olarhecken 
überwintern und im Frühjahr in genau derselben Weise wie Nansen 
mit .h-hannsen, mittelst ihrer Schlitten und mit ihrem Fahls«)! die 
Heise nach Süden antreten. Die englische Fxpedition Jackson hat 
auf Franz- Joseph -1-md, der Berliner Lokal- Anzeiger und die 
schwedische Fxpedition selbst auf Spilzbergen genügend Lebens- 
mittel hinterlassen, deren Lagerung den Luflsibilfern bekannt ist. 
Ausserdem sind »n- selbst sehr vortrefflich ausgerüstet und besonders 
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mit Leltcriamith'ln und Sctnessliedarf reichlich versehen Man darf 
nichl annehmen, dass Andree so unvorsichtig gewesen »ein sollte, 
sich durch den Auswurf seiner F.xistenzmitlel als Ballast selbst 
sein eisiges nasses Grab zu graben. 

V.igclfluirhcohnchtuneen eines JH«rrs. Folgende Keohachtungen 
eines Waidmannes dürften auch für manchen Flugtechniker von 
Interesse sein: >lch ging eines Tages auf Adler. Ks war ein 
prächtiger Mand, ein hoher gipleldürrer Fiehbaiim, ich im Anstand 
vollkommen gedei kt. Vor mir Wie-.cnll.u hen der nächsten Orts- 
gemeinde, gelrennl durch einen Sumpfarm, das Jagdboot am l'fer 
Fin prachtvoller Kultcngeier bäumt auf, mit aller Seelenruhe und 
s|Mirlmri»-iger Sicherheit knallt mein KtigcUchuss. Oer mächtige 
(ieier hbcrslnrzl sich im Fall einige Male, doch siehe da. cirra 
2<» in vom Hoilcn breiten sich die Schwingen und horizontal, ohne 
jede geringste Fliighewegung. streicht er im Hilgen von circa .VrO 
Schrillen rechts »h und verschwindet hinler einer Hecke Ich 
war. wie man in sagen |>llegt, paff, doch ich sehe Hirten zusammen- 
laufen m der bezeichneten Richtung, übersetze den Fluss- eigent- 
lich Sumpfarm, verfüge mich schleunigst hinüber und finde den 
Adler, so wie er abgestrichen war, die Srhwingen ausgebreitet, 
das Auge si hon Irubc und etwas eingesunken, in der Wiese liegen. 
Hei näherer Besichtigung ergab sich eine Schiisswunde mitten 
durch das Brustbein, beim Bückenwtrhel heraus. Der Adler war 
lodl, bevor er den Hoden erreichte. Was hielt ihn noch immer 
in der Luft? die Schwebekrufl rnmiltelbar hieran knüpft sich 
ein zweites Jagdereignis*. Die vorerwähnten Hirten theilten mir 
mit, da*» mehrere Adler lieh unweit in einem Gestrüpp hei einem 
AlC befinden- Ich schlich längs einer Hecke vorsichtig heran, 
ich höre bereits das Fauchen und Meissen der Adler, hah's auch 
schon in der Nahe. Plötzlich ein Schallen über mir. ich lege an 
und der Geier stürzt zu Hoden, Da belebt sich das ganze Gestrüpp 
und heraus kommen springend, grollend, fauchend ö mächtige 
Kuttengeier direkt aur mich losgestürmt. El gelang mir. einen 
Geier zur Stu cke zu bringen. Ks glich auf ein Haar einem direkten 
Angriff, doch es war nichts anderes als ein direktes Angehen 
gegen den Wind. Iber machte ich die Wahrnehmung, w ie schwierig 
der Auflhig sich gestallet, und gäbe es kein Schwebeverrnögen, 
welches sich schon liei circa 12H— l*Ht m Höhe äussert, so bitte 
faktisch seihst der Adler nicht einmal die Fliigausdauer wie ein 
Spatz... 

Graz iSleiermarki Jacominigasse 13. A. Halla 

K. IL K. Hauptmann d. R. 
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Vereinsmittheilungen. 



OImmtIioIiiIm-I.it Verein für LiiflMhiffnhrl. 
Bericht Iber die VersMinmlanc »om Ift. November I8K. 

DieVersamniliing beehrten durch ihr- Anwesenheil Sc FveelleiiZ 
Freiherr von Falkenstein , kommandirender General des XV. Armee- 
korps und Generalmajor von Bojanowsky. 

Der 1. Vorsitzende. Major v l'annewilz, eröffnete die Ver- 
sammlung und Iheilte mit, dass Seine Hurcblacht Fürst Hohenlohe- 



l.angenburg. Statthalter von Flsass-Lolhringen, dem Vereine als 
Mitglied bcigelrctcn und zugleich die Protektion über den Verein 
angenommen habe, eine Nachricht, die mit grosser Freude begrüsst 
wurde. 

Herr Lieutenant Fingerhulh hiell darauf einen auf reichem 
Ouelletistudiuni beruhenden Vortrag über • Die Luftschiffertruppe der 
I französischen Bepublik •, welcher mit Beifall aufgenomme 



)igitized by Google 



2fl 



Anschliessend hieran sprach Herr Dt. Hergesell über die 
neueren Drachenversuche auf dem BhU Hill Obscrvatory in Amerika. 
Oer Vortragende sprach sich in sehr anerkennender Weise über 
die Leistungen der Amerikaner aus, glaubte aber in dem me te oro- 
logischen Drachenballon ein noch vollkommeneres Mittel KU haben, 
um dauernde Beobachlungsreihcn in verschiedenen Höhenschiehlen 
zu erhalten. 

Herr Hauptmann Moedebeek machte darauf pinige Mil- 
Iheilungen über den am 3. November in Berlin staltgcfiindcnen 
Versuch mit dem Aluminium-Luftschiff von DavidSrhwarz unter 
Vorzeigung von Stoffproben und Photographien des Luftschiffe*. 

Schliesslich wurde vom Vorsitzenden eine Beschlussfassung über 
die Zahl der Abonnement!' auf die lllustrirten aeronautischen Mit- 
theilungen hervorgerufen und mit Einstimmigkeit der Versammlung 

dieselbe auf wenigstens Rio Exemplare resIgetwIzL 

Moedebeek, I. Schriftführer. 

Die Versammlung hatte die hohe Ehre des Itesnchs »eine* 
Protektors, Sr. IHirchlauclit Fürsl zu Hohenl ohc-La ngenb u rg. 
Statthalters von Elsass-Lol bringen. 

t'm H '/» I * 1 1 r eröffnete der I. Vorsitzende, Herr Major 
v. Pannewilz vom Gcneralslalw. die gut hesuehle Sitzung, sprach 
Sr Durchlaucht dem Fürsten zu Ho henlohe-l.n n genh u rg den 
Dank des Vereins aus für die Uebernahme des Protektorats und 
die Khre des Erscheinens in der Versammlung und gab anschliessend 
einen kurzen Hinweis auf das grosse Interesse, das die Vereins- 
liest rebungen in weiten Kreisen gefunden, und auf das rasche 
Wachslhum des jungen Vereins, Darauf erhielt Herr Direktor 
Dr, llergesell das Wort zu seinem Vortraue: „Neue Forschungen 
in den höchsten Sphären der Atmosphäre". Her Vortragende be- 
richtete über die Ergebnisse der zweiten internationalen Auffahrt 
in Itcrhn, Strasburg. Paris und Petersburg im Februar d. J. und seien 
diese Auffahrten, ausgenommen in Berlin, <!iit gelungen In Herlin 
nämlich platzte der Itegislrirballon des Berliner Vereins ..(".irrus II" 
und fiel nieder. Nach den graphischen Darstellungen der den Ballons 
mitgegebenen selhstregistrirendcn Instrumente zeigten »ich die 
Strassburger Luftschichten als die kiiltesten, die Berliner als die 
wärmsten und die Pariser als die initiieren. Die unteren Luft- 
schichten hatten ein sehr ungleichmassiges Verhalten, da die Nahe 
der Erde hier ihren Einlhiss ausübte. Bis 2 oder 8 km Höhe 
nahm die Temperatur zu. Redner erwähnte, dass neue Versuche 
in Aussicht ständen. 

Hierauf folgten Milheilungen des Herrn Hauptmann Moedebeek 
über die in Bildung befindliche ..Adieligcscllschafl zur Förderung 
der Luftschiffahrt" in Stuttgart, Über deren Bedeutung für die 
Entwicklung der Aeronatltik und die Verlesung eines Aufrufes 
des Vorstandes des „Vereins deutscher Ingenieure" zur Betheiligung 
an diesem Unternehmen. 

Weiter berichtete Herr Hauptmann Moedebeek über den Stand 
der Verhandlungen mit der Firma August Riedinger in Augs- 
burg wegen eines Ballonhaups für Freifahrten des Vereins und 
fand das Angebot des Herrn Riedinger, den Rallon complet zu 
liefern und sich ausserdem noch im Falle der Auftragserteilung 
an ihn mit einer Summe am Ballonunternehmen zu hetheiligen, 
volle Anerkennung der Versammelten. 

Der I. Vorsitzende brachte zur Kenntniss, dass die Zeichnung 
von Antheilscheinen a OL 20.— zum Ballonbau in erfreulicher 
Weise fortschreite (Höhe der Zeichnungen .Jt 1990, — }, und spracli 
den Zeichnern sowie den Stiftern von Büchern zur Vereinshiblio- 
thek namens des Vereins Dank aus: femer gibt er die Namen 
einer Anzahl neu aufgenommener Mitglieder bekannt. 

Die mit Cirkular vorgeschlagene Aenderung des 3 3 der 
Satzungen wurde angenommen. 



Als Termin für die nächste Vcreinssitzung im Monat Januar, 
zugleich Generalversammlung, wird Freitag, H. Januar, in Aussicht 
genommen In Vertretung des II. Schriftführers ; 

C Tormin. 

Nach Schluss des offiziellen Tbeiles der Sitzung Interpellation 
des Mitgliedes Herrn Stolherg. 

Miinelmi Vorritt für Luft.Nt'hifr*lirt. 
Sltzunit vom ». November 1S»7. 

Die jeden Winter allmonatlich stattlindenden Vcreinsversamm- 
lungcn wurden am !t. November wieder aufgenommen. Der Vor- 
sitzende, F.xcellenz (ienerallieulenant v. Mussinan. musstc leider 
der Versa long Mittheilung machen von dem Hinscheiden des Mil- 
begründers und seitherigen Vorsitzenden, Herrn Prof. Dr. L, Sohn ck e, 
und Herr Direktor Hr. F.rk entwarf ein Lehensbild des Verstorbenen, 
namentlich dessen meteorologische Forschungen und unvergess- 
lichen Verdienste um den Münchner Verein für Luftschiffahrt hervor- 
hebend Hierauf folgten die Berichte über die i im Laufe des 
Jahres IK'.t" stallgcfiindcncn Vereinsfahrten, erstattet vom jeweiligen 
Ballonführer. Die erste Fahrt fand am 22, Juni statt; Tlieilnehmer 
waren die Herrn Prof. Gunther. Prof. v. Lossow und Kunst- 
maler Carstens, Führer Premierlieutenant Blanr. Erst nord- 
östlich, dann östlich getrieben, schlug der Ballon in grösserer Höhe 
die Richtung nach S.W. ein. um südlich von München bei Tölz 
zu landen. Vordem Gebirge (Itenediklenwandl trat plötzlich Wind- 
slille ein. Die Dauer der Fahrt betrug 3 Stunden ö Minuten, der 
zurückgelegte Weg S7,2 km, die höchste erreichte Höhe 2! »10 m. 
Für die Tlieilnehmer gestaltete sich die Fahrt sehr interessant, als 
sie erst unter, dann über den Wolken nnd schliesslich bei ganz 
u. Ik, nli i ein Himmel staltfand 

Bei der i. Fahrt am :». Juni hethciligten sich Freiherr 
v. Bassus und Lieutenant v. Grundherr, Führer war Prof. Vogel. 
Die Fahrt erstreckte sich vom Llebungsplatze der Lu fixe Iii ITerab- 
lliPilung am Nordende des Ammersees vorbei über Landsberg nach 
Rieden, Station Pforzen bei Kaufbeuren und dauerte von 7 bis 
II 14 I hr. Bei wiederholtem Auf- und Absteigen ergab sich zwischen 
öflO— 27110 m Meereshöhe eine ziemlich glcichmässige Tcmperatur- 
vertheilung mit einer Abnahme von 0,71» auf je 100 m. Dies ist 
von besonderem Interesse, weil der Ballon von einem von F. nach W 
ziehenden Gewitter eingeholt wurde, welches nach den Karlen 
der meteorologischen Zentralstation am Nordende des Ammersees 
seinen Ausgang nahm und sich mit einer Geschwindigkeit von 
40 km in der Stunde forlbewegte, während der Ballon durch- 
schnittlich nur 20 km zurücklegte. Die Landung fand unter Blitz 
und Donner und heftigem liegen statt 

Bei der 3. Fahrt um ». Oktober 1*J7 w aren Tlieilnehmer die 
Herren Dr. Hemke, Dr, Schad, Baumeister Schramm, Führer 
Prof. Vogel. Die Fahrt ging bei bedecktem Himmel von !!'» bis 
10" Uhr zunächst in EXE-Richtung bis gegen Aschhelm, dann 
wurde die von DtOO— 210tt in Meereshöhe teichende Wolkenschicht 
durchdrungen. Oberhalb derselben nahm der Ballon SE-Richtung, 
überfuhr die Rosenheimer Bahnlinie und wandle sich dann vor 
der Landung in und unter der Wolkendecke wieder mehr nach 
Norden. Um 12" Uhr fand die Landung in einer Waldlichtung 3 km 
nordwesllich von Eliersberg statt. Bei dieser Fahrt tmt das Ver- 
hallen der Temperatur besonderes Interesse. Sie nahm bis an die 
obere Grenze der Wolkenschicht nahezu diahaliscb ab, dort stieg 
sie sehr rasch von — 9.Ö" auf — 3,2° und nahm dann wieder in 
denselbem Verhältnis* ab wie unterhalb der Wolkendecke. Der 
Anblick auf dem Höhengipfel der Alpen (Zugspitze, Glockner etc.} 
war geradezu entzückend. Die höchste erreichte Höhe war 2700 m. 

An der 4. Fahrt, den 30. Oktober 1H97, belhcihgten sich die 
Herren Kunstmaler Strobentz, Lieutenant Guterinuth und 
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Prof. adj. Ibler. Der Aufstieg geschah durch »-ine 2.V0 m dick« 
Nebelschicht von solcher Dichtigkeit, dass schon in 50 in Hohe 
der Ihillon den Zurückbleibenden entschwunden war. Während 
der 5'» stündigen Fahrt war von der Erde nicht* sichtbar, als 
im Süden das in Williger Klarheit erscheinende {iebirjre und im 
Norden die Spitzen des Bnhmerwaldcs. und herrschte so schwacher 
Wind, das» der Ballon »ich nur 2ö km von München entfernte. 
Durch eine 850 m ilirke, äusserst dichte auf der Knie unmittelbar 
auflagernde Nebelschiclit vollzog sich die Landung sehr gut bei 
Ampermai hing. Die Temperatur nahm von der Krde bis zur oberen 
Grenze des Nebels von 4-0,8 ,) ab auf — (>,*•>, stieg dann plötzlich 
auf »;,(!" und nahm bis zur höchst erreichten Hohe von 2100 m 
zu bis 9,0». Heim Abstieg wurde im wesentlichen dieselbe Tempe- 
raturverlheilung vorgefunden. 

Silzunc vom 14. Iteseniber IM)?. 

In dieser Sitzung, welche Ihre Kgl. Hoheiten die Prinzen 
l.u il w i g , It u p p r c c Ii t und I.eo p 0 I d mit Ihrem Besuche beehrten, 
sprarh Herr Direktor Dr. F. rk über die meteorologischen Ursachen, 
welche die l ehersch« einmungeii Ende Juli 1W>7 verursacht hallen. 
Regenmengen von ungewöhnlicher Intensität waren damals in den 
Ostalpen, in Rohmen und besonders im Kiesengebirge gefallen. 
Unter Benutzung zweier Veröffentlichungen von II eil mann und 
Trappert halle der Vortragende Karlen der Rcgenverlheilung 
für d:c einzelnen Tage dieser Regeiipeiiode entworfen. Ks wurde 
dann an der Hand von Wetterkarlen, die für den Morgen und 
Abend jedes Regentages; gezeichnet sind, gezeigt, durch welche 
Druckverlheilung diese Niederschlage bedingt sind, wobei »ich 
einige l'ntcrschiede gegen die Darstellungen von II e I Im a n n und 
Trapperl ergaben. Knie wissenschaftliche Ballonfahrt, welche 
vom Vortragenden in den Krühstunden vom 27. Juli in Gemein- 
schaft mit Dr. Horn ausgeführt wurde, hatte Gelegenheit gegeben, 
die Vorgänge in den höhern Schichten der Atmosphäre eben zu 
Heginn jener Begenperiode zu beobachten. Die Fahrt des Ballons 
führle meisten» zwischen 2 Wolkenscliichlcii hin und endete 
schliesslich auf iislerrcirhischcm Gebiete unfern von Tittnianning. 
Dabei halle sich gezeigt, dass zwischen den beulen Wolken- 
K Nichten sich Gewitter abspielten und dass der /usland der 
Temperatur und Kein htigkeil in diesen alhmosphärischcn Schich- 
ten ein lokaler war Der Vortragende zeigte dann, wie man sich 
das Fortschreilen einer Depression überhaupt vorzustellen habe. 
Nach seinen Ausführungen wird dasselbe dadurch bedingt, dass 
sich auf der Vorderseite — Rückseite der Depression die vertikale 
Abnahme der Temperatur in entgegengesetzter Weise ändert. 
Zahlreiche Belege wurden für diese Annahme angeführt und ist 
hier namentlich das Verhallen der Depressionen im Alpenvorland« 
rharakteiistisrh. I'nter Zugrundelegung dieser allgemeinen Vor- 
stellung konnte dargethan werden, dass die enormen Niederschlags- 
mengen im Juli 1H!I7 dadurch bedingt waren, dass mehrere relativ 
Hache Depressionen auf ihren Bahnen sich kreuzten und sich zu 
einem einzigen Gebiete geringen Druckes vereinigten, welches 
erheblich tiefer war und innerhalb seiner Grenzen scllisl wesent- 
liche Unregelmässigkeiten enthielt. 

Hierauf berichtete Herr Prof. Bv. Fi ns I e r walder übe r eine 
f rombe in der Nahe Münchens. Am 27. Mai 1WJ7.iV 1 Uhr Nachm., 
beobachtete der Vortragende von der l.ropolilstrasse aus ein eigen- 
Ihümliches Wolkengebilde, das von der Unterfläche einer dunkeln 
Gewitterwolke in Form eines stumpfen Trichters mit langem. 
dUnnen, einen röhrenförmigen Hohlraum enthaltenen Schlauche» 
nahezu senkrecht herabhing, Aus den vorgenommenen Winkel- 
messungen konnten die Lineardiinensionen des Gebildes berechnet 
werden, da dasselbe gleichzeitig auch von Nymphenburg aus be- 
obachtet wurde. Die Erscheinung stand demnach über dem Ludwigs- 



bad im Norden der Stadt: die Hohe des Trichters betrug HM» m 
der äussere Durchmesser des Schlauches 5* m. sein Lumen 2 m 
und die Geschwindigkeit, mit der sich das obere Knde von NK 
gegen SW bewegte 0,2 m pro Sek. I'm .V 1 I hr verschwand die Er- 
scheinung. Sie bot das typische Bild einer Trombe i Wellersäule i 
verursacht durch einen warmen, fem Ilten, den Wasserdampf kon- 
densirenden Lnftslrom. der unter Bildung einer stabilen, cyhn- 
drisrlien Unstetigkeilsllache eine auf dem Boden aullagernde kühlere 
Luftschicht durchbricht und einen Ausgleich nach den höher 
gelegenen Luftschichten vermittelt 

Dr. Emden 
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zur FördtTtttiir der Litft.M hlffahrt. 
(Berlin.) 

Der Verein hat in jüngster Zeil einen höchst erfreulichen Zu- 
wachs an Mitgliedern gehabt Die Aussicht auf eine Ballonfreifahrt, 
die durch den Kontrakt mit der Berliner S|M)rtparkgesellsrhafl ge- 
währleistet war, bat dem Verein weil über 100 neue Mitglieder 
zugeführt Die Freifahrten sind denn auch in reichlichstem Maassc, 
fast jeden Sinnlag vom Sportpark in Friedenau aus, unternommen 
worden, IVer erwähnte Kontrakt gestattete dem Verein, Auffahrten 
zu unternehmen, soviel und wann er wollte. Der Spnrlpark- 
gesellsi halt erwachsen dadurch erhebliche Uislen und Kosten, da 
dieselbe alles bezahlen musste, ohne dass sie besonderes Entgi lt 
dahlr hatte. Der Verein hatte nur die Hälfte der Mitgliedsbeiträge 
der Kasse der Gesellschaft zuzuführen. Die Annahme, dass du- 
Ballonfahrten eine grosse Zugkraft ausüben und dadurch die Ein- 
nahmen an Eintrittsgeld erheblich grössere würden, erwies sich 
nur im Anfang als richtig, da bald das Interesse des Publikums 
für die Ballonfahrten erlahmte. 

I . nun der Sportparkgescllscliafl daran, den für sie - 
pflichten- und kostenreichen Vertrag aufzulösen und neue Be- 
dingungen ilafur einzugehen. 

Trotzdem nun der Verein rechtlich nicht dazu verpflichtet war, 
auf Unterhandlungen dieserhalb einzugehen, so entschloss er sich 
doch, ans Gründen der Billigkeit, in der Versammlung vorn 13. Oktober 
einstimmig. mit der Direktion des Sportparkes in Verbindung zu treten. 

Bereits in der nächsten Vereinssitzung am 2. November konnte 
den Mitgliedern der Entwurf des neuen Vertrag«"» zur Abstimmung 
darüber vorgelegt werden. Derselbe, der einstimmig genehmigt 
wurde, geht dahin, das» der Verein nunmehr nur 20 Fahrten pro 
Jahr ausführen darf: 10 derselben müssen nach Bestimmung der 
Sportparkgesellscbaft an Tagen unternommen werden, an denen 
Radrennen stattlinden, 10 andere stehen im Belieben des Vereins. 
Der Sportpark steuert zu jeder Fahrt 100 Mk. zu. Ausserdem ist 
das gesammle noch ladellos erhaltene Ballonmaterial in den Besiu 
des Vereines übergegangen. Die Mitglieder bezahlen nach wie vor 
nur 2."> Mk. für jede gewöhnliche Fahrt. 

Herr Hauptmann Gross von der Luftscliifferabtheilung hat sich 
bereit erklärt, einheimische Verejnsmilglieder, jedoch leider nur 
solche, die ihren ständigen Aufenthalt in Berlin haben, zu Ballon- 
rubrem auszubilden. 8 Fahrten sind zu diesem Zwecke fllr jede 
Person vorgesehen. 

In der Sitzung vom 22. November wurde der Verlrag mit der 
Sportparkgescllscliafl als vollzogen ausgelegt. 

In derselben Sitzung hielt Herr Hauptmann Gross einen höchst 
interessanten Vortrag Ober: «Die Führung des Freiballons«, der 
mit grossem Beifall aufgenommen wurde und auf allgemeinen 
Wunsch auch den Abwesenden zugänglich gemacht werden soll 
durch Abdruck in der Berliner Zeitschrift für Luftschiffahrt. 

Die nächste Sitzung finde! im Dezember statt. Herr Professor 
Dr. med. et phil. Assmann wird einen Vortrag halten über die 
Fahrten des Ballons Lirnis. 
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DI« Zelt, Herausgeber: Prof. Dr Singer, II. Bahr, Dr. Kanner, Wien. 

7. August lfl*r7 Nr. 144» 
enthält einen beachtenswerlhen Artikel vom Ingenieur Anton 
llraun, betitelt: Das Fahrrad, der Automohilismus und das 
Flugproblein Verfasser gibt dann dem gewiss zutreffenden 
Gedanken Ausdruck, wie der seit IKitO in der Maschinentechnik 
erzielte Fortschritt nur durch die Massenarbeit der Erfinder ein so 
rapider, ausserordentlicher werden konnte. Die Molorenfrage biete 
heute für die Flugtechnik kein Hinderoiss mehr und da» »ei vor- 
nehmlich dem Automobilismus zu verdanken und der Fahrrad- 
induslrie. Er sagt weiter wörtlich: -Wir befinden uns gegenwärtig 
im kritischen Momente, der dem Erseheinen einer grossen Erfindung 



Die Geschwindigkeit der Brieftaube», von Dr. II. K. Zlrrlcr, Pro- 
fester extraord. der Zoolojrle nn der UnlvendUU Frelbur*; 

I. B. Abdruck aus den /unlogischen Jahrbüchern. 10. Hand. 

1HD7. Verlag von Gustav Fischer in Jena. 
Der Verfasser weist auf (irund der lWNIer Weltllugberichte 
aus der Zeitschrift für Hricftaubenkundc des Verbandes deutscher 
Bricftauhcn-I.iehhahervereinc und nach genauem .Studium der je- 
weilig vorhandenen Windrichtungen wissenschaftlich nach, welche' 
Geschwindigkeit die Brieftaube ohne Einlluss des Windes entwickelt 
und wie diese Eigengeschwindigkeit der Taube durch den Wind 
befördert oder gehemmt wird. Der Verfasser stellt unter iiudenn 
fest, dass hei Flügen auf grosse Entfernungen (100— WtIO kun die 
durchschnittliche Eigengeschwindigkeit der besten lli-ieftaul»en nicht 
mehr als etwa 1100 -UfiOm in der Minute betrügt. Bei günstigem 
Wind erreichen sie, je nach der Starke des Windes, Geschwindig- 
keiten von 1300-1««», seilen KM Kl — WöO m in der Minute. Bei 
Ungünstigem Wind wird der Flug verzögert und erreicht dann, je 
nach der Stärke des Windes, nur "><H> — WM) m in der Minute oder 
weniger. Gewitter. Degen und niedrig stehende Bewölkung des 
Himmels können die Tauben in ihrer Orientirung hemmen und 
daher ebenfalls ein schlechteres Ergebnis» des Fluges zur Folge 
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In einem «Anhang» Uber die Orientirung der Bri 
tauben gelangt der Verfasser nach Allem, was er Uber die Flüge 
der Brieftauben gelesen und gehört hat. zu der Ansicht, dass die 
Orientirung der Brieftauben allein auf dem Gedächtnis.-, beruht 
und dass es unnöthig ist. denselben noch einen geheimnissvollen 
Rirbtungssinn zuzuschreiben. — Da» sehr klar und interessant 
geschriebene Küchlein möchten wir allen denen, die sich fiir das 
•Fliegen, interessiren. warm empfehlen. f.. Bl. 



Modern Machinrrt, Vol. II N> I. Chicago, Octobrr 1KH7. Becent 
Developments in Aeronautics 

im Auszuge den Inhalt des Aeronaulical annual. 1897. 



Annnal Report of Captnln W. A. «i.»i«ni nma umhti, 
partement of the ( olorado Vear F.nding June .!0, ]K!»7. 

Vorliegender oflicieller üeiicht hat für uns insofern Interesse, 
als in ihm auch die amerikanische Luflschifl'cr-Ablheilung in 
Denver mehlfache Erwähnung findet. 

Vit entnehmen demselben, dass nunmehr im Fort l.ogan ein 
Ballonhaus errichtet worden ist, um die Teilungen mit dem Ballon 
mit mehr Oekonomie veranstalten zu können Das kleine Dclaehe- 
ment auserlesener Signalisten wurde im Eingänge mit dem Luft- 
schiffermaterial derart geübt, dass es mit einigen Signalknrps- 
Sergeanlen als lnslrufctoren in diesen» Fache jederzeit Verwendung 
linden kann. 

Es wurde ferner ein «000 chfs grosser Ballon gefertigt und 
auf diesen an der Golfkuste Artillerie-Schiessversuehe auf ver- 
schiedene Hohen und Entfernungen gemacht. 

Mit Vergnügen lesen wir, dass der Ankauf eines Drachenballons 
empfohlen worden ist. 

Beantragt wird einSchlippen forden Ballon- und Feldlelegraphen- 
Train von 9 Wagen, eine phntogiaphische Werkstatt und 
Vermehrung der Pferde. Moedebeek. 



Neuere litteraxiaohe Erscheinungen, de 
nag im nächsten Hefte die Redaktion sich vorbehält. 

W. de Fonviellc, -l.es Itallons-Sondes de MM. Hermile et Bcsancon 
el les Aseensions Internationales-. I'aris. Gaathier-ViDart 
et Iiis, 1H!W, 

II. Weisse, Major z. 1). im Ingenieur-Korps. «Wann werden wir 
lliegenV» Eine Studie an der Hand von Autoritäten und 
Naturgesetzen. I'reis 50 Pfennig. Selbst-Verlag; Kiel, 1897. 

('. Meiner . Wasserbau-Inspektor, kgl. preussischer licgierungs- 
Kaunieister. 'Die Ermittelung und Gonstruction des Steuers, 
das gelöste Problem der Lenkbarkeit des Luftschiffes- . 
Theoretische Ent wiekehing und praktische Ausführung. Stade, 
I8B7. 

Nils Kkliolm, .Om Andrei s hallongfärd under de Iva försla da- 
garne». 

Knelielmo X. da Pra. Xavigazinne aeren Progetto dettagliato di 
Arenpiano con motore simmelrico a benzina l'on <> tavole 
e 1« incisioni intercalute nel lesto, Milano 1897 l'lrico Hocpli. 
Vcrhnndlunircti der Gesellschaft dir Erdkunde xn Bertin. Band 
XXIV. 1897. Nr. 7. 
Die Abfahrt der Andree'schen Ballon-Expedition zum Nordpol 
und ihre Aussichleu. Von Otto Itasrhin. 



Zeitschriften-Rundschau. 



Zeitschrift für Luftschiffahrt nnd I'hrslk der Atmosphäre. 1«97 
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Briefkasten. 



Herrn F. I» Leipzig. Ergebensten Dank für die uns llusserst inter- 
essante NachnVhl aus den Lei pzige r Neuesien Naelirirbten. 
Wir ballen es nicht geglaubt, dass eine solche Tageszeitung so 
vortreffliche wissenschaftliche Mitarbeiter habe, wenn wir uns 
nicht durch Augenschein davon «dierzi-ugt hatten, dass es wirklich 
dir Fall ist. In dein Artikel • V ler und/. wa n/.ig Stunden im 
Luftballon - siebt Ibatsäehlii h ««•druckt: -Du- Tragfähigkeit des 
mit :l-2Xi(iihiiiSehwefrlwasserstoff'trNN gefüllten i«odard'sebenBalloas>. 
Wir bedauern nur die armi-n Mitreisenden, ihnen muss doch die 
s«mst so berrlii he frische Luft der höheren Luftschichten grässlich 
verpcsh't worden sein. Wir glauben, der unlers« hriebene Herr 
Max llalll<-r bat Ihnen einmal gründlnhsl etwas vorsihnurred 
wollen, weil er weiss "die Sachsen sein helle!. Vielleicht isl es 
auch ein LmdsniHiin von Ihnen, der es versteht Schwefelwasser- 
stoff zum Aufsti-igcn zu bringen, was uns anderen armen F.rden- 
würmem nicht besclncden isl. 

II« im X. In Konstanz. Sie halten die Freundlichkeit, uns 
die ..Konstanzer Zeitung" vom IL Dezember mit folgender Narhri« bt 
einzusenden: ..Salem. H. Ih-z. Die ArU-iten am W. ildorfer Lufl- 
ballon schreiten rüstig vorwiirts. Das aus Holl bestehende Gerippe 
ist bereits fertig. Obgleich das Gelingen des Unternehmens mehr 
/weiller als Gläubige findet, so wird doch den vom Erfinder. 



Herin Wei ssenried <• r, seihst gezeichneten Entwürfen, wie der 
von ihm geleiteten Ausführung «ler llnlzarbeitcn allseitige Itc- 
•mnderung ZU Theil. Das Aluminium (ür den liallon wird aus der 
Fabrik Neuhausen am Rheinfall in Rühle eintreffen, sodass der 
Erfinder den Ballon bis Weihnachten fertigstellen zu können glaubt 
D. ssen llaiiminhall isl aul K M b;k- ..-t.-i nr.d da- liiiilloyewichl 
auf etwa 12 Zentner berechnet. Die Hebung «h-s Rallons soll durch 
h«'i^s t . |,uft erfolgen. Der Erlinder schlägl die Hebekraft eines 
Kubikmeters Luft auf 10 Pfund an, also lur den ganzen Itallon 
auf 22 Zentner. Zur Erzeugung 1ieiss<-r Luft wird ein Pelroleum- 
Mottir verwendet. Im den Rallasl zu vermeiden, will der Krlimler 
M« igung und Fallen milteist einer Ventilation regeln. Die Flng- 
richtung will er bestimmen durch an den Längsseiten angebrachte 
Flügel 4 la Schraube, deren Thätigkeil vom Schiff aus maschini'H 
betrieben und regulirl werden kann. Zu demselben Zweck wml 
um hintern Ende ein .H qm grosses Steuenuiler angebrachl. 
Vorderhand fehlt es dem Erlimh-r Weiler an neugierigem Publikum 
noch am festen Glauben an das Gelingen «ler Erfindung." Wir 
gestehen Ihnen, dass wir diesem Unternehmen nach der vot- 
slelu-ndi-n Meldung keine gute Zukunft prophezeien ki.nn.ii. 
Schade um das verausgabte Geld! 
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Die Luftechiffertruppe der I. französischen Republik. 

Von 

Fingerhut!!, 

Sekondclieutcnant im FusaarL-Regt. Nr. 10. ) 
Mit 3 AbbUdungon 



Die Jahre, welche der Abschaffung <ler Monarchie 
in Frankreich folgten, waren für die junge Republik eine 
Zeit der höchsten Noth. Sie fand ihre sämmtliehen Landes- 
grenzen bedroht und das jugendliche Feuer und die Hin- 
gebung der durch die levoe cn massc aus der Knie 
gestampften Heere konnten nicht immer die Ueberniacht 
und die Kriegserfahruug der zahlreichen Gegner auf- 
wiegen. In dieser Noth griff der Wohlfahrtsausschuß zu 
allen Mitteln, die ihm zu Gebote standen, und ging u. A. 
begeistert auf den Vorschlag des Gelehrten Monge ein, 
welcher einen Ballon zur Beobachtung im Felde ver- 
wenden wollte. Der Gedanke war nicht neu. Schon 17K3 
hatte Giroud de Villotto und nach ihm mehrere Andere 
den Ballon als geeignetes Observatorium für den Krieg 
bezeichnet. Ein Versuch des Kommandanten C banal im 
Anfang der 5)0cr Jahre, durch den Ballon aus einer be- 
lagerten Festung seinen Landsleuten Nachrichten zukommen 
zu lassen, missglückte, denn der Ballon fiel in das feind- 
liche Lager. Man verstand eben noch nicht die Luft- 
strömungen zu erkennen und seinen Zwecken dienstbar 
zu machen und hielt daran fest: nur ein lenkbarer Ballon 
könne für militärische Zwecke brauchbar sein. 

Jetzt in der Zeit der grössten Noth tauchte von 
Neuem der Gedanke an die Verwendbarkeit des Ballons 
auf, und der Wohlfahrtsaussehuss überwies die Prüfung 
dieses Projektes dem Chemiker Guyton de Morveau, der 
darüber Bericht erstatten sollte. Ein begeisterter Anhänger 



der Luftschiffahrt, hatte 



schon früher darauf bi 



hrh. 



Versuche gemacht und konnte sehr bald (am 13. August 
1793) der Kommission für Wissenschaften, der ausser ihm 
mehrere andere bedeutende Gelehrte angehörten, erklären, 
dass seine vorläufigen Versuche abgeschlossen seien, so- 
wohl was die Füllung des Ballons anbeträfe, als auch seine 
Einrichtung für militärische Zwecke. In der Ueberzeugung. 
dass ein Freiballon im Kriege nicht brauchbar wäre, kam 
er zuerst auf den Gedanken, einen Fesselballon zu kon- 
struiren, der, an einem Kabel befestigt, nach Bedarf zu 
einer bestimmten Höhe sich erheben und an der Stelle 
des Aufstiegs wieder zur Erde niedergelassen werden 
konnte. Ein Generalstabsoffizier, so dachte sich Guyton, 
sollte von der Gondel aus die Bewegungen des Feindes 




dem Leitenden durch Zeichen melden. Der Vorschlag 
fand den Beifall der Kommission und wurde von ihr bei 
dem Wohlfahrtsaussehuss unterstützt. Dieser machte jetzt 
nur noch die eine Bedingung, dass zur Herstellung des 
Gases keine Schwefelsäure verwandt würde, da sämmt- 
licher Schwefel zur Pulverbereitung nöthig sei. Zum 
Glück hatte kurz zuvor Lavoisier gefunden, dass eine 
Gewinnung von Wasserstoff, der naturgemäß in erster 
Linie in Betracht kam, ohne Verwendung von Schwefel- 
säure möglich sei, so dass der Gasbereitung von dieser 
Seite kein Hinderniss im Wege stand. Da Guyton de 
Morveau jedoch selber durch seine Thätigkeit im Konvent 
stark in Anspruch genommen war, so schlug er der 
Kommission zur weiteren Ausführung der von ihm be- 
gonnenen Angelegenheit einen seiner Freunde, den Physiker 
Coutelle, vor. einen Mann von tiefem Wissen und seltener 
Energie. Dessen Sorge war es vor Allem, über die Gas- 
bereitung sich Klarheit zu verschaffen; denn die oben 
beschriebene Herstellungsart des Wasserstoffes war zwar 
in kleinem Massstabe stets gelungen, sowohl im Kahinet 
von Lavoisier, wie bei seinen eigenen Versuchen. Ks kam 
nun darauf an, binnen Kurzem Gas in grössorer Menge, 

etwa 12 15000Kubik-Fuss, herzustellen, ein Experiment, 

zu dem vor Allem sehr umfangreiche Apparate nöthig 
erschienen. Ein von einem Emigranten zurückgelassener 
Ballon von 27' Durchmesser diente Coutelle zu seinen 
Versuchen, die thoils im Marschallssaal der Tuilerien, theils 
in dem benachbarten jardin des Feuillants startfanden. 
Als alle Vorbereitungen getroffen und namentlich der 
Gaserzeuger fertig gestellt war, zog Coutelle zwei seiner 
Freunde hinzu, die Physiker Charles und Contf', um sich 
deren Urtheil zu erbitten. Dieser erste Versuch in 
grösserem Massstabe glückte; es wurden 170 Kubikmeter 
Gas gewonnen, nach einigen Quellen in wenigen Stunden, 
nach anderen allerdings erst in fast 3 Tagen. Jedenfalls 
muss der Ausfall ein günstiger gewesen sein, denn schon 
am nächsten Tage (25. Oktober 1793) verfügte der Konvent 
auf den Bericht Coutclle's die sofortige Verwendung des 
Ballons bei der Nordarmee unter Jourdan. 

Coutelle übcrliess die weiteren Anordnungen seinem 
Freunde L'Humond und machte sich, ohne Zeit zu ver- 
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liefen, zum kommandironden General auf, um dessen 
Beföhle zu empfangen. Jourdan stand mit seinem Heere 
in Belgien. Er hatte Mault enge, wu Coutelle ihn zu 
finden hoffte, verlassen, und dieser erreichte ihn erst in 
Beaumont. Er wurde zunächst vor den Repräsentanten 
Duquesnov geführt, der, wie es hei jedem Heere der Fall 
war. bei der Xoiilarmee die Ausführung der Befehle des 
Konvents durch den Foldherm überwachen sollte. Co u teile 
mag nach dem laugen Kitt in strömendem Hegen und in 
dem aufgeweichten Boden gerade keinen sehr vertrauen- 
erweckenden Findnick gemacht haben; jedenfalls gelang 
es ihm eist nach vieler Mühe, Duquesnovs Misstraucn zu 
beseitigen und bei Jourdan Zutritt zu erlangen. Kr fand 
den Feldhorm, die Bewegungen des Feindes beobachtend, 
der kaum eine halbe Meile von den eigenen Vorposten 
entfernt war. Jourdan hielt den Zeitpunkt, den Ballon 
zu benutzen und wo möglich noch mancherlei Versuche 
zu machen, für ungeeignet, da die Ocstcrreiehor jeden 
Augenblick angreifen konnten. Bis zur Ankunft des 
Ballons würde sich die Stellung der Truppen bereits wieder 
verändert haben und den Ballon zu langen und mühseligen 
Märschen zwingen. Kann der Ballon solche Manöver 
vertragen? Wird er lange genug gefüllt bleiben, um ihn 
im gegebenen Augenblick zur Hand zu haben? Alle diese 
Fragen, welche Jourdan Coutelle vorlegte, zeigen den 
klaren Blick des Feldherrn auch in dieser ihm völlig 
neuen Angelegenheit. Coutelle, selber zum ersten Male 
im Felde, sah die Berechtigung solcher Einwürfe: er 
gestand sich, dass man an viele Dinge nicht gedacht habe, 
und dass im augenblicklichen Zustande der Ballon, von 
seinem grossen unbeweglichen Gaserzeuger abhängig, 
höchstens zum l'ositionskricge brauchbar sei. dass man 
ihn zum Feldkriege erst nach eingehenden Versuchen 
verbessern könne. Coutelle begab sich also nach Baris 
zurück und entwarf sofort seine Vorschläge zur Vervoll- 
kommnung, die (am 24. November 17!K4) auch vom Kon- 
vent genehmigt wurden. Den für die Nordarrnco be- 
stimmten Ballon schaffte man nach Mendon, der zukünftigen 
Heimstätte der Luftschiffertruppe, wo Conto seine Thätig- 
keit entfaltete, während Coutelle im Fehle war. 

Die noch notwendigen Versuche mit dem FosscJ^ 
balloii waren nach 4 Monaten abgeschlossen inidV^ itm 
29. Mar» 17!M bestieg Coutelle zum cistei| r -ffale die 
Gondel. Optische Zeichen vermittelten aus ci/fer Höhe von 
ööO in die Verbindung zwischen dem Beobachter und den 
untenstehenden Mitgliedern des Konvents und überzeugten 
diese, dass hei einiger Hebung die rasche Uobermittolung 
der Beobachtungen nach unten möglich sei. Coutelle blieb 
mehrere Stunden oben und freute sich an dem Anblick, 
der ihm zum ersten Mal in seinem lieben zu Theil wurde. 

Die Folge dieses gelungenen Versuche* war die Er- 
richtung einer Luftschiffor-Koinpagnio durch den Wohl- 
fahrtsausschuss. der wie os in dem Dekret heisst. 



„diese neue Maschine, welche so bedeutende Vortheile vorspricht, 
sofort der Verteidigung der Republik dienstbar zu machen wünscht, 
und demnach besrhliosst : 

e» wird unverzüglich für den Dienst eines Ballons hei einein 
der Heere der Republik eine Kompagnie gebildet, die den 
Namen aerosliers führt . . . ." 

Die Kompagnie sollte boteheu aus 1 Kapitän mit 
den Kompetenzen eines solchen 1. Klasse. 1 Feldwebel, 
zugleich yuartionneistcr. 1 Sergeanten, 2 Korporalen und 
20 Mann, von denen die Hälfte wenigstens einige prak- 
tische Kenntnisse als Maurer. Tischler, Chemiker pp. hätten. 

Ihre Uniform unterschied sieh von der der Ar- 
tilleristen nur durch die Aufschrift aerostier auf den 
Knöpfen. Die Bewaffnung bestand aus einem kleinen 
Säbel und 2 Pistolen. 

Zum Kapitän der Kompagnie wurde Coutelle ernannt 
mit dem Auftrage, für die Besetzung säinmtlieher Chargen 
Vorschläge zu macheu. 

Die Kompagnie wurde völlig dorn regime militaire 
unterworfen und stand ein für alle Mal bei ihrer Ver- 
wendung unmittelbar unter dem Befehlshaber der be- 
treffenden Armee. 

In Verwaltungsstellen war sie der Waffenkomrnission 
unterstellt. 

Am Schlüsse des Dekrets wurde betont, dass die 
Kompagnie selbst vor beendeter Formirung nach Meudon 
gehen sollte, um dort in ihrem Dienst ausgebildet zu werden. 

Coutelle setzte noch eine Vermehrung der Kompagnie 
durch, so dass diese endlich aus 1 Kapitän, 2 Lieutenants, 
1 Feldwebel, 4 Unteroffizieren, 26 Mann bestand. Seine 
von ihm gewählten Offiziere waren Lieutenant Delaunay, 
ein ehemaliger Maurermeister, der im Feldo mehrfach 
durch seine praktischen Kenntnisse hervorgetreten war, 
und ein namhafter Chemiker als Unterlieutenant. Die 
Mannschaften waren fast ausschliesslich unter jenen Hand- 
werkern ausgewählt, welche bei Bedienung dos Ballons 
Verwendung finden konnten, als Maurer, Zimmerer, 
Schneider und Seiler. In Meudon sollte unter Coutelle s 
Leitung die Ausbildung der neufonnirten Truppe statt- 
finden, die in sehr kurzer Zeit schon berufen war, auf 
dem Schlachtfelde einzugreifen. 

Um jedoch ihre Leistungen im Felde heurthoilon zu 
können, müssen wir uns in der Hauptsache mit ihrem 
Material bekannt machen. 

Conto war es. wie schon erwähnt, der in dieser Be- 
ziehung am meisten geschaffen, ein Mann, dessen ausser- 
ordentliche Vielseitigkeit am besten durch die Worte seines 
Zeitgenossen Monge gekennzeichnet wird, der von ihm 
sagt, er habe alle Wissenschaften im Kopfe und alle 
Fertigkeiten in den Händen». Im Verein mit ihm brachte 
Coutelle seine Truppe schon in jener Zeit auf einen Grad 
«ler Leistungsfähigkeit, welcher ihr die erfolgreiche Theil- 
nahnie an der Landesverteidigung ermöglichte. 

Der Ballon, dessen man sich zu den Versuchen be- 
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dient halte, wurde für Kriegszwecke nicht mehr tauglich 
bofundcn und (Vinte machte Rieh an die Herstellung eines 
neuen, sobald die nöthigen Vorkehrungen im Schlosse von 
Meudon getroffen waren. 

Die ersten Ballons erhielten die Form einer Kugel 
von 27' Durchmesser. Als Material zur Ballonhülle wählte 
man ungebleichte Seide, weil deren Haltbarkeit weder 
durch das Bleichen noch durch Annahme einer Farbe 
gemindert war. 

War die Hülle fertig, so kam es ilarauf an. sie 
undurchdringlich zu machen, das notwendigste Erforder- 
niss für den Ballonstoff: man bedeckte ihn mit mehreren 
Lagen Firniss. Hierbei muss hervorgehoben werden, tUuu 
an den Firaiss zu diesem Zweck sehr verschiedenartige, zum 
Theil sich widersprechende Anforderungen gestellt werden. 
Conto setzte früher begonnene Versuche in dieser Hin- 
sieht fort und kam zu ausgezeichneten Ergebnissen, denn 



zusammenlief. Man glaubte so geringere Schwankungen 
zu erzielen. 

Am meisten verschieden von unserem heutigen Material 
war die Art der (iasversorgung. Zu der Darstellung der 
BÖtliigeit Menge Wasserstoff ohne Anwendung von Schwefel- 
saure gehörten bedeutende Wärmegrade und zu deren 
Entwicklung umfangreiche Apparate. Eine klare Be- 
schreibung der Vorkehrungen zur (iasbereitung verdanken 
wir dem Hamburger Domherrn Meyer, dem es durch 
Contos Freundschaft möglich war. die Ding 1 ans eigener 
Anschauung kennen zu lernen, wahrend sonst bald nach 
Errichtung der Luftschiffer-Kompagnie das Schloss Meudon 
für Jedermann verschlossen blieb. Meyer beschreibt die 
Vorkehrungen folgondennassen : 7 eiserne Bohre werden 
in einen Ofon von Ziegelsteinen, der in 12 Stunden auf- 
gebaut werden kann, so eingemauert, das« beide Enden 
aus dem Ofen hervorragen. Diese Enden werden mit 
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wir können heute kaum verstehen, wie die damaligen 
Ballons monatelang im Felde waren, ohne einer Nach- 
füllung zu bedürfen, und wenn wir den französischen 
Quellen, die in dieser Beziehung alle übereinstimmen, 
(ilauben schenken wollen, so müssen wir den Hauptgrund 
für eine solche Leistungsfähigkeit in der hervorragenden 
Dichtigkeit der Ballonhülle suchen. Diese wurde Anfangs 
auf beiden, später nur auf der äusseren Seite gefirnisst 
und oben durch ein Ventil geschlossen, «las später in 
Fortfall kam. Die Aufhängung der Oondel bot nichts 
Besonderes; in ihrem Boden befand sich eine Oeffnung, 
durch welche zuerst ein optischer Telegraph gehandhabt 
werden sollte, durch die dann aber später kleine Ballast- 
sackchen mit Messingringen an einem dünnen Tau herab- 
gelassen wurden, um Meldungen nach unten zu befördern. 

Bemerkenswerth ist die Befestigung des Ballons an 
2 Haltckabeln. in welche je eine Hälfte der Taue des Netzes 



starken eisernen Deckeln abgeschlossen, durch welche 
2 kleine Köhren laufen; die eine dient zur Zuführung 
vorher erhitzten Wassers, die andere soll den gewonnenen 
Wasseistoff durch einen mit Lauge gefüllten Behälter in 
den Ballon leiten. Die zum Theil mit Eisenspahnen ge- 
füllten Bohren werden durch die Feuer der Oefen glühend 
gemacht und erhalten, und hierauf das zuvor erhitzte 
Wasser geleitet. Durch Berührung der Wassordämpfe 
mit dem glühenden Eisen wurde das Wasser zersetzt und 
der gewonnene Wasserstoff in den Ballon geleitet. Dieser 
Vorgang nahm nach Meyers Angalten 2'i» Tage in An- 
spruch. Der Ballon wurde dann, einmal gefüllt, stets 
zum Aufstieg bereit gehalten, und blieb, nur in seinem 
oImtch Theile durch eine leinene Decke gegen liegen 
geschützt, allem Wetter ausgesetzt. Er trug mit neuer 
Füllung 2 Personen bis auf 2ii0 Meter und wurde reo 
20 Mann gehalten; nach 2 Monaten leistete er zwar noeh 
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dasselbe, hatte aber soviel an Auftrieb verloren, cht« ihn 
10 Mann bequem halten konnten. Alle diese Angaben 
werden durch die übereinstimmenden Mittheilungen des 
dänischen Justizrathes Thomas Bugge bestätigt. 

Das war das Material, mit dem die Lnftsehiffer- 
Kompagnie ihre kriegerische Thätigkeit aufnahm. Bei der 
Darstellung der letzteren ist man fast ausschließlich auf 
französische Quellen angewiesen, und selbst diese stützen 
sich in der Hauptsache alle auf ein kleines Werk des 
Barons Seile de Beauchamp. den die Neigung zum Eintritt 
in die Luflsehiffer-Kompagnie bewog, in der er später bis 
zum Lieutenant uvancirte. Deutscherseits finden wir den 
Ballon nur in ganz wenigen, sehr ausführlichen Quellen 
erwähnt und zwar sind diese Berichte zum Theil so wenig 
ausführlich und klar, dass man sich mit ihrer Hülfe ein 
unparteiisches Urthcil über die Bedeutung des Ballons in 
damaliger Zeit nicht machen kann. Immerhin bestätigen 
wenigstens diese kurzen Notizen das Auftreten der Luft- 
schiffer bei verschiedenen Gelegenheiten. 

Die Kompagnie bestand kaum 1 Monat, als sie bereits 
Befehl erhielt, sich auf den Kriegsschauplatz nach Belgien 
zu begeben. 

Um die Mitte des Jahres 1794 stand der österreichische 
General Clairfait in Tournay, um mit einem Heere von 
30000 Mann die Strecke von Valenciennes bis zum 
Meere in einer Ausdehnung von 20 Meilen zu decken. 
Die Verbündeten im Besitz von Valenciennes. Condo 
und Quesnoy, wollten die Linie der Maasbefestigungen 
südlich Tournay bei Landrecier durchbrechen, um auf 
Paris loszurücken. Der Plan der Franzosen ging dahin, 
die schwachen Flügel der ausgedehnten Stellung Clairfaits 
zu umfassen und zu diesem Zwecke nördlich an der Lys, 
südlich an der Sambre vorzugehen. So spielten sieh die 
Hauptkämpfe dieses Jahres an der Sambre ab, deren 
Ueltergang die Franzosen 4 Mal erzwangen, um ebenso 
oft wieder zurückgeworfen zu werden. 

Augenblicklich handelte es sich um den Besitz einer 
jener kleinen Grenzfestungen, Maubeuge, wo Jourdan 
seit längerer Zeit von den Oesterreiehern eingeschlossen 
war. Mau beuge erforderte in Folge seiner günstigen 
Lage zur völligen EinSchliessung sehr starke Belagerungs- 
truppen. Da fliese den Verbündeten nicht zur Verfügung 
standen, so war die Westfront vom Feinde freigelassen. 
Der Wohlfahrts- Ausschuss, der sich von der Ver- 
wendung der Ballons im Positionskrieg besonders viel 
versprach, befahl demnach Anfang Mai 1794 die unver- 
zügliche Mobilmachung der Luftsehiffer-Kompagnio im 
augenblicklichen Zustand. Coutelle und sein Lieutenant 
L'Homond wurden vorausgeschickt, um eventl. schon Vor- 
bereitungen zu treffen. Nachdem das nöthige Material 
glücklich in die Festung geschafft war, begann Coutelle 
sofort den Bau des Gasofens. Die Schwierigkeiten waren 
in der lange belagerten Stadt nicht gering und mu- durch 



die rastlose Energie des .".Ojährigcn Itters, der alle 
anderen durch seine rastlose Thätigkeit beschämte, gelang 
der Bau in kurzer Zeit. Der für die Sache begeisterte 
Seile de Beauchamp sagt an dieser Stelle seiner Schrift: 

•Unsere Vorkehrungen waren so kostspielig und mussten in 
so grossem Massslabe unternommen werden, da»» sie nur eine 
Hegierung billigen konnte, die vor keiner Ausgabe zurückschreckte, 
wenn es galt, die Mittel zur Verteidigung zu vermehren. Der 
Gedanke allein, im Felde eine Maschine von 80 Fuss Durch- 
messer mit das gefüllt zu transportiren, mit ihr je nach Belieben 
manüvriren, H .Mensrhen hineinzusetzen, die aus 1NOO Fuss Höhe 
die Bewegungen des Feindes beobachteten und sofort nach unten 
meldeten — dieser Gedanke gehört sicher zu den grössten, dieses 
Zeitalters.« 

Und in der That werden wir Bcauchanip zugeben 
inüs>en, dass diese Idee, ein noch so unvollkommenes 
und diffiziles Material in den Krieg einführen zu wollen, 
nur eine Zeit hervorbringen konnte, in der man das letzte 
an die Verteidigung des Vaterlandes setzte, in der so 
viele völlig neue Ideen auftauchten, so viele thatkraftige 
Männer rasch hervortraten, wie in jenen Jahren der jungen 
Republik. 

Nachdem Coutelle sorgsam alle Vorbereitung getroffen, 
seinen tottr d'observatioii, wie der Ballon vielfach genannt 
wurde, aktionsfähig zu machen, begann für die Luftschiffer 
der anstrengendste Dienst, die Füllung. Sie dauerte etwa 
40 Stunden und während dieser Zeit musste zum Gelingen 
des Prozesses die Hitze stets gleichmässig gross sein, so 
dass die Mannschaften keinen Augenblick ihre Aufmerk- 
samkeit von dem Ofen abwenden konnten, und weder 
zum Essen noch zum Schlafen kamen. Aber die Füllung 
gelang vollkommen und entschädigte Offiziere und Mann- 
schaften für alle Mühe und Anstrengung. Für diese hatten 
Jourdans Soldaten kein Verständniss: sie sahen die Luft- 
schiffer nur als Handwerker arbeiten und wollten sie nicht 
als Soldaten anerkennen. Coutelle merkte die Stimmunp 
und war klug genug. Jourdan um Verwendung seiner 
Leute bei einem Ausfall zu bitten. Hier erhielt die neue 
Kompagnie die Feuertaufe, sie brachte 2 Schwerver- 
wundete vom Kampfe heim, und wurde von diesem 
Augenblick an als gleichberechtigt mit den anderen Truppen 
angesehen. 

Inzwischen war der Ballon völlig fertig gestellt und 
stieg auf Jourdans Befehl 2 Mal am Tage auf. Er selber 
unterrichtete sich mehrfach von der Gondel aus über 
die Stellung des Feindes. Der erste Aufstieg ging unter 
Kanonendonner und dem Hnrrah der Soldaten vor sich. 

Der hierbei mit Coutelle aufgefahrene Genieoffizier 
machte von der feindlichen Stellung, der Zahl der Ge- 
schütze pp. eine so ins Einzelne gehende Beschreibung, 
dass man annehmen musste, der Feind könne ungesehen 
jetzt überhaupt nichts mehr vornehmen. Dieselbe Empfin- 
dung hatten auch die Oesterreicher, bei denen auf Offiziere 
und Mannschaften das Erscheinen des Ballons einen ausscr- 



Digitized by Google 



37 



ordentlichen Eindruck macht«-. Man erkannte sofort die 
Gefährlichkeit des neuen Feindes und brachte, da der 
Ballon stets an domseihen Punkte aufstieg, gegen ihn 
2 Geschütze in Stellung. Aber die wenigen aus ihnen 
verfeuerten Schüsse verfehlten ihr Ziel und auf den 
Gedanken, die Bedienungsmannschaft zu beschiessen, kam 
man nicht. Unverrichteter Sache mussten die Geschütze 
wieder zurückgezogen werden, und Coutelle konnte unbe- 
helligt seine Beobachtungen fortsetzen. 

Inzwischen waren die Franzosen an mehreren anderen 
Funkten siegreich gewesen, die Oesterrcieher gaben die 
Belagerung von Maubeupe auf. und blieben nur noch an 
der Namur zugewandten Front in ihren Verschanzungen. 
Jourdan begann nunmehr das 45 km entfernte Charleroi 
einzusehlies.»en, um sieh den Weg nach Brüssel frei zu 
machen. Er kannte die Dienste, die ihm der Ballon in 
Maubeuge geleistet und beorderte denselben zu sich, um 
gleich zu Anfang die Vortheidigungsmittol der Belagerten 
zn erfahren. Es handelte sich also darum, den Ballon 
möglichst schnell vor den Maliern von Charleroi in Thätig- 
keit zu setzen. Der Feind hatte noch die einzige dorthin 
führende Strasse in unmittelbarer Nähe von Maubeuge 
besetzt Wio sollte man mit dem umfangreichen Material 



unbemerkt die Linie der Oesterrcieher passiren? Und 
selbst wenn dieses gelungen, so bedurfte man immer 
mehrerer Tage, um den Ballon wieder aktionsfähig zu 
machen. So kam man denn zu der Ueberzeugung. dass 
nur der Transport des gefüllten Ballons seine rechtzeitige 
Verwendung sicherte. Es war dieses ein tiedanke, den 
bei der Schaffung der Luftschiffer-Kompagnie niemand 
auszudenken gewagt hatte, selbst Coutello nicht, der stets 
von der Ansicht ausgegangen war, der Ballon in seinem 
jetzigen Zustande könne keine grösseren Märsche u. dorgl. 
machen. Jetzt aber, durch die Verhältnisse gezwungen, 
fassto er, um seiner Erfindung unter allen Umständen 
Geltung zu verschaffen, diesen kühnen Entschluss und 
meldete Jourdan kurz, der Ballon werde am nächsten 
Tage in der Einschliessungslinio von Charleroi sein. Die 
Grosso des Ballons und die Notwendigkeit, ihn wegen 
der im Wege stehenden Häuser und Bäume mindestens 
10 Meter über dem Erdboden fortzuschaffen, zwangen 
dazu, die Nacht zum Transport zu wählen. Coutelle ho- 
schloss, sich seitlich der von den Oesterreichern besetzten 
Strasse nach Namur zu halten, wobei man freilich die 
Enceintcn der Festung ausserhalb eines Weges überschreiten 
musste. i8«bii>*» ir»i»L« 



Der vermuthlich einzig mögliche Motor in der Luftschiffahrt. 

Von 

Arnold SaninoLson, 

Ober-Ingenieur in Schwerin i. M. 

Mit einer Abbildung. 



Langloy quält sich damit, die Dampfmaschine brauch- 
bar zum Vortreiben seiner Drachenflieger zu gestalten. 
Lilicnthal hatte ebenfalls Meinung für diese Motorgattung. 
Jeder, der die Flugbedingungen einigermassen übersieht 
und dabei die Dampfmaschine kennt, wird ohne Weiteres 
einsehen, dass die Anwendung derselben beim Riegen 
nur dann gelingen kann, wenn statt des wasserhaltenden 
Dampfkessels ein solcher angewendet wird, welcher, ohne 
Wassermassen zu enthalten, das ihm tropfenweise, viel- 
leicht als eine Art Sprühregen, zugeführte Wasser gleich 
wieder in Dampf verwandelt. Die Versuche, solche 
üampfgeneratoren zu erfinden, sind fast so alt wie die 
Dampfmaschine selbst, und das Gelingen eines solchen 
Versuches würde nicht nur für die Luftschiffahrt, sondern 
auch für viele andoro Zwecke von Bedeutung sein. So- 
weit bekannt, ist es bis jetzt nicht gelungen. Wonn es 
aber auch gelänge, so w ürde ein solcher Dampfkessel doch 
immer noch ein erhebliches Gewicht repräsontiron und 
das Mitführen des zu verbrauchenden Wassers notwendig 
machen. 

Wölfert und Schwarz vorfielen auf den Benzinmotor, 
welcher ein Explosionsmotor ist Diese Molore brauchen, 



um nihig und regelmässig zu gehen, schwere Schwung- 
massen; sie sind wegen der Unerforschthoit der Gründe, 
aus welchen sie eine bestimmte Leistung entwickeln, 
mehr oder woniger unberechenbar; auch ist es schon auf 
festem Boden nicht ganz leicht, einen zuvorlässigen Gang 
derselben zu erzielen; wieviel weniger denn in der Luft! 

Es gibt meiner Meinung nach aus vielen, hier nicht 
aufzählbaren Gründen nur zwei Substanzen, welche als 
Träger der motorischen Kraft bei Luftschiffen mit Erfolg 
Verwendung finden können; diese sind: 

als Wärmoorzeu gcr Spiritus (auch Sprit ge- 
genannt) ; 

als Treibmedium dio überall vorhandene 
und erhaltbare atmosphärische Luft 
selbst. 

Heissluftmaschinen und kalorische Maschinen sind 
seit mehreren Menschenaltorn bekannt und weiden zu 
zahlreichen Zwecken gegenwärtig mit Erfolg benutzt, so 
dass ihre Anwendbarkeit keinem Zweifel unterliegt und 
nicht etwa in das Gebiet des Abenteuerlichen zu ver- 
weisen ist Es sei dalier in Nachfolgendem das Programm 
für einen 
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Luft-Sprit-Motor, 

unter Zugrundelegung einer schematischen Skizze, in aller 
Kürze dargelegt. Hierbei wird auf die weiter unten ein- 
gedruckte Figur l Bezug genommen, jedoch mit dem 
ausdrücklichen Hinweis darauf, das* dieselbe nur das 
Schema darstellt. Im Falle der Ausführung solcher Ma- 
schine würdo jedes der fünf Hauptorgane, nämlich die 
Luftpumpe mit Luftkammer. der Generator mit Sprit- 
fenornng, der Sprithehälter. der Ke/.ipient und der Motor 
abgetrennt für sich bestehend, jedoch vielleicht neben 
oder in einander in pausender, möglichst zusammenge- 
drängter Anordnung zu denken sein. 

Im Generator A brennt eine Spritlampe (im Grossen 
Spritfeuerung), deren Intensität durch einen Hahn jederzeit 
vermindert, bezw. auf ihr Maximum erhöht werden kann. 
Die nöthige Luft kommt aus den die Lampe umgebenden 
löchern BB des Bodens und wird durch die Luftpumpe L 
zuerst einer Luftknmmer. dann dem Generator zugeführt. 
Die zugeführte Luft stellt in Bezug auf die Verbrennung 
ein erhebliches L'ebcrmaass dar. so doss die Lampe, wenn 
auch im luftverdichteten Kaume sich befindend, als in 
freier Luft brennend anzusehen ist. In der Luftkammer 
und im Generator herrscht eine annähernd gleiche, höhere 
Spannung als die der Atmosphäre um! es mag. um vor- 
läufig zu einer Schätzung zu gelangen, angenommen 
werden, dass diese Spannung im Maximum etwa 1,5 Atmo- 
sphäre ('/i Atmosphäre Ueberdruck) beträgt. 

Die Verbrennungsgase mit dem aus der Verbrennung 
restirenden Quantum der zugeführten Luft treten in den 
Rezipienton; ein Ventil V verhindert den Rücktritt. Aus 
dem Rezipienton findet der Uchortritt in den Motor M 
statt, welcher nach Art einer Dampfmaschine oder sonst 
in passender Weise gestaltet sein kann. 

Berechnung. 
1 kg käuflicher Sprit besteht aus 0.9 kg Alkohol und 
0,1 kg Wasser. Zur Verbrennung von 0,9 kg reinem 
Alkohol sind erforderlich 1,88 kg reiner Sauerstoff. Dieser 
verbindot sich bei der Verbrennung chemisch mit den 
Elementen des Alkohols; dieselben werden dabei umge- 
formt in Kohlensäure und Wasserdampf; zu letzterem tritt 
noch das mechanisch gebundene 0,1 kg Wasser, welches 
der Sprit enthielt, als Dampf hinzu : sodann kommt hinzu 
der übrig bleibende Stickstoff der Luft; von diesem Ge- 
misch sind ca. 60°.o Kohlensäure. Das Gewicht der 
Grundstoffe des Alkohols mit den von ihm nunmehr auf- 
genommeneu Sauerstoff bleibt dasselbe und beträgt: 

1,00 -f- 1,88 sb 2,8« kg. 
Da die atmosphärische Luft *Jf> °/o Sauerstoff und 71 •,'» 
Stickstoff enthält, deren spezifisches Gewicht für diese 
oberflächliche Annäherungsrechnung als gleich ange- 
nommen werden kann, so ist, um 1.88 kg reinen Sauer- 
stoff hergeben zu können, an Luft erforderlich: 



da mehr als das Dreifache des theoretischen Lufttjuantums 
erforderlich sein dürfte, um eine vollkommene Verbrennung 
<les Sprits zu bewirken, so erhellt hieraus, dass auf 1 kg 
zu verbrennenden Sprit mehr als lts kg Luft zugeführt 
werden müssen. 

WnrooHnmpf und Kohlensäure verhalten sich, wenn 
sie genügend weit von ihrem Kotidensationspunktc ent- 
fernt sind, ähnlich wie atmosphärische Luft. Da diese 
Gase überdies im Rezipienten nur in relativ geringer 
Menge der Luft beigemengt sind, so soll so lange ange- 
nommen werden, das Gasgemisch verhalte sich so wie 
reine atmosphärische Luft, bis die in Nachfolgendem an- 
gewendeten Zahlonwerthe auf Grund von Versuchen be- 
richtigt sein werden. 

Ks bleibt vorbehalten, die Zeit, in welcher die ver- 
schiedenen Vorgänge sich abspielen, in Betracht zu ziehen: 
zunächst handelt es sich nur um Wärme und Arbeit. 
Ks wird nach dem Anlassen des Motors Beharrungszustnnd 
und absoluter Schutz gegen Wärmeabgabe nach aussen 
angenommen. 

Bei der Spritverbrennung ergibt 1 kg absoluter Alkohol, 
mit reinem Sauerstoff verbrannt, 7184 Kalorien; die in 
1 kg käuflichem Sprit enthaltene Menge von 0,9 kg 
Alkohol daher: 6466 Kalorien ; hierin ist einbegriffen die- 
jenige Wärmemenge, welche 0.9 kg Alkohol in Alkohol- 
dampf verwandelt, nicht aber (wahrscheinlich) die Wärme, 
welche 0,1 kg Wasser in Wassordampf verwandelt und 
dabei latent wird; diese betragt: 

610 . 0,1 = 61 Kalorien; 
letzterer Werth von obigen 646G Kalorien abgezogen, 
ergibt : 

6405 Kalorien 

als Wärmebotrag. welcho 1 kg käuflicher Sprit im Gene- 
rator hervorbringt. 

Die Erwärmung der Luft, nachdem dieselbe, durch 
die Luftpumpe komprimirt, dem Generator zugeführt ist, 
geschieht bei konstanter Spannung; die dabei sich er- 
gebende Ausdehnung dient zur Volumenvergrössening der 
Luft und wird Iteim Uebertritt derselben aus dem Rezi- 
pienton in den Motor als Arbeit gewonnen. 

Es werde bezeichnet durch: 

A : Das Wärmeäquivalent der Arbeitseinheit ; für 
Metermaass: A = ^ Kalorien. 

c: Spezifische Wärme der Luft bei konstantem Vo- 
lumen (wirkliche spezifische Wärme); c — 0,169: 

£: Spezifische Wärme bei konstanter Spannung; 
5 = c k = 0,23829; 

x = — ms 1,41 das Verhältnis« beider spezifischen 
Wärmen ; 
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v : Das spezifische Volumen der Luft, d. h. dna Vo- 
lumen von 1 kg Luft bei der Spannung p und 
der Temperatur t; 
p: Die spezifische Spannung, d. h. der zu dem 
spezifischen Volumen in vorstehendem Sinne ge- 
hörige Luftdruck auf 1 qm Flüche, hinter welcher 
Luftleere stattfindet; 
t: Die Temperatur der Luft nach Celsius; 
r: Die Temperatur von einem Punkte aus gezahlt, 
welcher um 273° unter dem Nullpunkt nach 
Celsius liegt (sogenannte absolute Temperatur): 
Der Ausdehnungskoeffizient der Luft, d. h. der 
aliquote Theil des Volumens, um welchen das- 
selbe sich vergrössert wonn eino Temperatur- 
erhöhung um 1° hei konstanter Spannung 
stattfindet ; für Luft kann dieser Konffizient un- 
bedenklich als konstant angenommen werden. 



273 ' 

R: Der konstante Koeffizient im Sinne des Mariotte- 

Gay-Lussac'schen Gesetzes ; R = 29.27 ; 
r: Gewicht des in Betracht gezogenen Luftquantums: 
m: Oewichtsverhältniss der Luft nach Aufnahme c 
Verbronnungsgase, zu dem 
vor Aufnahme derselben ; 
P: Spannung (Druck per qm) 

des Luftgewicht» r; 
V: Volumen des Luftgcwichts 

r bei der Spannung P; 
f: Expansions- hezw. Kom- 
pressionsarbeit der Gewichtseinheit Luft. 
Aus Fig. 1 ist das Schema der Luftpumpe ersichtlich. 
In der Kolbenstellung aa hat sich der Cylinder mit dem 
Luftgewicht r vom Volumen V, der Spannung P, und 
der (absoluten) Temperatur T, gefüllt. In der Luftkammer 
herrscht die Spannung P t ; der Kolben bewegt sich, von 
äusserer Kraft getrieben, in der Richtung von a nach b 
und komprimirt dabei die Luft bis sie die Spannung P, 
erreicht hat und bei dieser Spannung das Volumen V f 
einnimmt; sodann schiebt er bei konstantem Gegendrücke 
die Luft durch das Ventil in die Luftkammer. Diese 
Vorgänge werden als adiabatisch, d. h. derartig gedacht, 
dass die Luft in eine für Wärme undurchdringliche Hülle 
eingeschlossen ist Es findot die Beziehung statt: 

P 1 V 1 x = P l V»; oder: P,' * V, = P,* V,; 
sind somit die Anfangsspannung P, und die Spannung F f 

sie in 
ist, 



in der Luftkammer bekannt, so ist das Volumen, welches 
die Luft nach ihrer Kompression angenommen hat: 

In tiezag auf die Temperatur findet die Beziehung statt: 



X 1 



hiernach kann die Temperatur T, entweder aus den Vo- 
lumen «Hier aus den Spannungen berechnet werden. 

Die Gesammtarbeit f. welche bei der adiabatischen 
Zustandänderung der Luft entweder zu verrichten ist 
(Kompression) oder verneblet wird (Expansion), ergibt sich 
aus dem Integral: 




•) Die 

der Physik oder Mechanik 



hier nirht 



p d v : 



hierbei bezieht sich v auf die Gewichtseinheit Luft: so- 
mit wird auch p statt P geschrieben, obgleich in diesem 
Sinne P = p ist. 

Der Ausdruck des Mariotte-Gay-Lussac 'sehen Gesetzes 
(bei konstantem Ausdehnungskoeffizienten a) ist: 

4. p.v = RT. 

Hiernach ergibt sich, je nachdem die äussere Arbeit aus 
den Temperaturen, den Volumen oder aus den Spannungen 
bestimmt werden soll : 

'= I (T,-T,>: 
und: 

Diese letzten beiden Gleichungen gelten sowohl für Kom- 
pression wie für Expansion; es muss jedoch in den 
Kxponentialwerthen gemäss der stattgehabten Integration 
die grössere Zahl im Nenner stehen, damit der Werth 
kleiner wird als 1. Der Sinn, in welchem f zu nehmen 
ist, ergibt sich aus der Aufgabe selbst 

Das in Betracht zu ziehende Luftgewicht r ergibt 
sich entweder aus der Spannung der Atmosphäre (Baro- 
meterstand), der Temperatur derselben und aus den Di- 
mensinnen des Luftpumponcylinders, oder es kann die 
eingepumpte Luft für den fortlaufenden Betrieb gelten; 
in letzterem Falle ist die Rechnung auf die Gewichtseinheit 
Luft (bei r — 1) zu beziehen. 

Die Luft tritt nunmehr in den Generator ein. Von der 
Intensität der hier bronnenden Spritflamme hängt es ab, wie- 
viel Sauerstoff der Luft entzogon wird, wieviel an Vorbrenn- 
ungsgasen dieselbe dagegen aufnimmt, sowie endlich, welche 
Wärmemenge ihr durch die Spritflammo zugeführt wird. 
Das Luftgewicht r möge somit durch die chemischen Vorgänge 
in das Luftgewicht r, umgewandelt werden, so dass r mit 
einem Koeffizienten m zu multipliciien ist und r, — m r ist. 
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Die Temperatur, mit welcher die Luft aus dem Ke- 
zipienten in «Ion Motor eintritt, ist von grösster Wichtig- 
keit; dieselbe muss nämlich um so viel höher als 100° 
Celsius sein, das* iler in den Verbrennungsgasen enthaltene 
Wasserdampf vollkommener Dampf ist, l>ei 1,5 Atmosphäre 
Spannung z. B. 110° Celsius; andererseits darf derselbe 
nicht die Grenze überschreiten, l>ei welcher die bei der 
Dampfmaschine üblichen Liderungen und Schmiermethodcn 
noch anwendbar sind. Ks muss daher für die Temperatur 
im Rezipicnten ein Maximum angenommen werden, auf 
welches alle übrigen Dimensionen zu berechnen sind; eine 
Abmindorung kann durch Verkleinerung der Spritflamme 
jederzeit bewirkt weiden. Die Temperatur im Rezipicnten 
werde durch T s bezeichnet; insofern aber dieselbe das 
aus vorstehenden Rücksichten nicht zu überschreitende 
Maximum darstellt, werde sie durch T B1 bezeichnet 

Somit ist dem Luftgowicht m r au Kalorien zuzu- 
führen: 

m r C (T m -T t ); 
nimmt man die Temperatur in der Luftkammer zu etwa 
30° Celsius vorläufig an. die Temperatur beim l'ebcrtritt 
in den Motor zu etwa 190» so ist (T m — T,) = 160« 
Hiernach darf der Luft nicht mehr Wärme durch die 
Spritflamme zugeführt werden, als: 

m r • 0,23829 L60 — m r 3S.120 Kalorien. 
Dieser äusserst geringe; Wärmebetrag macht es zweifellos, 
das» m ziemlich nahe — 1 sein muss. Eingangs ist ge- 
zeigt worden, dass 1 kg käuflicher Sprit beim Verbrennen 
0405 Kalorien entwickelt: somit darf auf jedes kg zuge- 
führter Luft nicht mehr an Sprit verbrannt werden, als: 

|g5 = 0,0000 kg. 

Hei diesem äusserst geringen Bedarf an Sprit dürfte 
folgende Annahme berechtigt sein: Der Verlust an 
Sauerstoff, welchen die eingepumpte Luft er- 
leidet, wird durch die erzeugten Verbrennungs- 
gase (Kohlensäure und Wasserdampf) ersetzt. 

Im Falle der Zulässigkcit dieser Annahme ist der 
Koeffizient m — 1 und der Vorgang ist so zu betrachten, 
dass das Luftgewicht r unverändert in den Rezipicnten 
tritt, nachdem ihm im Maximum ca. 3K Kalorien für jedes 
Kilogramm Luft an Wärme zugeführt worden sind, so 
dass eine Temperaturerhöhung um 100° eintritt. 

Aus dem Rezipicnten gelangt die Luft in den dampf- 
iiiaschinenartigen Motor mit einem oder mehreren Cvlindcm. 
Die Cylinderfüllung muss so bemessen werden, dass eben- 
soviel an Luf (gewicht verbraucht wird, wie durch die 
Luftpumpe zugeführt wird, denn der Motor und die Luft- 
pumpe werden als derartig mit einander verbunden voraus- 
gesetzt, dass der (lang des ersteren den des letzteren 
unabänderlich bedingt, wenn auch die Pumpe langsam, 
der Motor rasch laufend sein kann und umgekehrt. Die 
Cylinderfüllung muss daher in Grenzen variabel und mit 



Präzisions-Einstellnng versehen sei». Xach Abschluss 
der Zustimmung aus dem Rezipicnten muss die Kxpan- 
sionsarboit der Luft noch gewonnen werden, andererseits 
aber muss dieselbe schliesslich ins Freie abströmen können. 
Aus diesen Gesichtspunkte» müssen gewisse Grenzwerthe 
festgestellt werden, wonach die Cylinderdimcnsioneu und 
der Füllungsgrad zu bestimmen sind. 

Ks sind hier mehrere Unbekannte, bezw. verschieb- 
liche Werthe, von welchen mindestens einer willkürlich 
angenommen werden kann; dieser mag die Spannung P. 
oder p, sein; indem diese zu 1,5 Atmosphäre, somit 
p, = 15 000 kg pro Quadratmeter angenommen wird, mag 
zur Berechnung eines konkreten Falles, unter Zugrunde- 
legung bestimmter Zahlenwerthe, übergegangen werden. 

Die Berechnung werde bezogen auf 1 kg Luft, welches 
durch die Luftpumpe der Atmosphäre entnommen and 
dem Generator zugeführt wird. Hierbei ist es einerlei, 
ob die Luftpumpe diese Arbeit in einem Hube oder in 
mehreren Huben beschafft, sowie auch, innerhalb welcher 
Zeit die Hube erfolgen. Diese letzten beiden Fragen 
kommen für die Dimcnsionirung der ganzen Maschine im 
Falle einer Ausführung natürlich wesentlich in Betracht: 
für die vorliegende theoretische Berechnung sind sie 
belanglos. 

Die Temperatur der Atmosphäre betrage 0» Celsius, 
somit T, = 273; der Barometerstand betrage 735.5 mm 
Quecksilbersäule, so dass p, = 10 000 kg pro Quadrat- 
meter; dann berechnet sich unter den gemachten An- 
nahmen : 

v » = -JT = "lööoo = °' [m> cbm - 

Die in Frage kommenden Exponential-Zahlenwerthe 

sind : 

«=1,41; «/* - 0,70922 
x-1 =0,41; 5=1 - 0,29078. 

Die Rechnungen sind natürlich nur logarithmisch zu 
führen. Es ergibt sich: 
Um 1 kg Lnft von 10 000 kg pro Quadrat- 
meter Spannung auf 15 000 kg pro 

Quadratmeter zusammenzudrücken, ist 

an Arbeit erforderlich (Gleichung 7) f = 2107.4 mkg. 
Nach der Kompression nimmt diese Luft an 

Raum ein (Gleichung 2) ... v,^ 0,59930 cbm. 
Um hiernach 1 kg Luft in die Luftkammer 

zu schieben, ist erforderlich: 

v, p, 0,59930 15 000 = S990,4 mkg 

In Summa zu leisten 11157.8 » 

Hiervon leistet die Atmosphäre durch ihren 

Druck gegen die Rückseite des Luft- 

pumpenkolbcns: 

v, p, = 0.79900 • 10 000 = 7990,0 i 
Rest, durch äussere Arbeit (des Motors) zu 

leisten 3107.2 » 
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Dio Temperatur, mit welcher die komprimirte 
Luft in ilie Lufthammer tritt, berechnet 

sieh (Gleicfaong 3) T, = 307,16 

t, = 34,16* Cela. 

Durch Wärmozuführung der auf griissto 
Intensität gestellten Spritflamine soll 
die Temperatur von 1 kg Luft nun- 
mehr erhöht werden auf: 

T m = T,+ 160° = 467,16. 

Das Volumen V s . welches in diesem Zu- 
stande die Luft einnimmt, berechnet 
sich (Gleichung 4): 

T . = ? ™-* = 091159 Cbm - 
Die Arbeit, welche dieses Luftvolumen im 
Motor bis zum Ende der Cylinder- 
füllung (Eintritt der Expansion) ver- 
richtet, ist: 

p, v s --- 15 000 0,91159 = 13674 mkg. 

Vorstehende Zahl stellt zugleich die Kon- 
stante für die nunmehr erwärmte 
Luft dar. 

Es soll nun bei dieser rein theore- 
tischen Rechnung angenommen werden, 
dass die Luft am Ende der Expansion 
wiederum genau dieselbe Spannung p 4 
wie die Atmosphäre haben soll, somit 
p 4 = p, ; das Endvolumen r 4 , welches 
dieselbe unter dieser Bedingung an- 
nehmen muss, berechnet sich (Glei- 
chung 2) r 4 = 1,2154 cbm. 

Die (iosammtarbeit. welche bei der Expan- 
sion verrichtet wird, berechnet sich 
aus den Spannungen (Gleichung 7) f - 3708,9 mkg. 

Zur Kontrole der Zahlenrechnung kann 
diese Arbeit noch einmal aus den Vo- 
lumen berechnet werden (Gleichung 6), 
wobei : v, = 0,9 1 1 59 ; v 4 = 1 ,2 1 54 ; f = 37 1 0,3 » 

Die Endtemperatur, welche die Luft am 
Eude der Expansion annimmt, ergibt 

sich (Gleichung 3) T 4 = 415.21 

oiler t 4 =: 142,21" 
Hiernach ist: Arbeit bis zum Eintritt der 

Expansion 13674 mkg. 

Expansionsarheit 3708,9 > 

Zusammen . . . 17382,9 > 



Die Gegenarbeit der Atmosphäre beträgt: 

v 4 P. = v « Pi ~ 18164 mkg. 
Ueberschuss 5228,9 » 

Schlussergebniss. 

Der Motor leistet unter den gemachten 
Annahmen für jedes Kilogramm zu- 
geführter atmosphärischer Luft . . . 5228,9 mkg. 

Hiervon geht ab die zum Treiben der Luft- 
pumpe erforderliche Arbeit, mit . . 3167,2 » 

Bleibt nutzbarer Ueberschuss 2061,7 » 

lim diese Arbeit zu erzeugen, ist verwendet 

worden 0,0060 kg 

Sprit; somit würde 1 kg Sprit an Ar- 
beit (rein theoretisch) produzirt haben : 

^=343 616 mkg 

Dio Leistung einer Pferdekraft per Stunde 

entspricht: 75 . 60 60 = 270 000 » 

Wollte man den Ueberschuss als den unvermeidlichen 
Verlusten entsprechend rechnen, so würde als Spritver- 
brauch rund: 

1 kg per Stunde pro Pferdekraft 
sich ergeben. 

Was nun diese Verluste anbelangt, so sind diu Ur- 
sachen derselben die Folgenden: 

1. dio schädlichen Räume der Luftpumpe und des 
Motors ; 

2. die passiven Widerstände, bestehend in Kolben- 
und Zapfenreibung: 

3. der niemals ganz aufzuhebende Wärmeverlust 
durch Wärmeabgabe im Ganzen nach aussen hin; 

Die beiden ersten sind abschätzbar, der letztgenannte 
lässt sich durch gute Wärmeisolirung und möglichst zu- 
sammengedrängte Anordnung der Theile auf ein Minimum 
Wduziren. Weitere Verluste finden nicht statt, da die 
Verbrennungsgase und Alles, was mit ihnen an Wärme 
produzirt wird, mit zur Verwendung kommt. Dagegen 
wäre es recht gut möglich, dass in dem Verhalten des 
in den Verbrennungsgasen enthaltenen Wasserdampfes 
und vielleicht auch der Kohlensäure noch Vortueile 
stecken. Endlich ist zwar die hohe Temperatur der ab- 
strömenden Luft für die Gewinnung von Arbeit verloren, 
nicht aber für Erwärm uugsz wecke, wie z. B. gerade für 
oine gute Wärmeisolirung und für die Behaglichkeit 
etwaiger Insassen eines Luftschiffs. 

Die Anstellung von Versuchen nach allen hier an- 
geregten Richtungen hin wird angelegentlichst empfohlen. 
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Die Verwendung von Drachen zum Aufheben von Menschen. 

V<mi 

Baden-Powell 

Hauptmann der schottischen (iarde. Schriftführer der • Aeronaultcal Society nf (ireat-Hntam >. 

Mit zwei Abbildungen. 



Im Jahre 1892 begann ich mit systematischen Ver- 
suchen ia der Verwendung grosse! Drachen, um fost- 
zustcllen, ob man sie an Stelle von Fesselballons zum 
Hochnehmen von Menschen verwenden könne. Heine 
früheren Versuche hatten zu folgendem Ergebnis.-» gefühlt: 

1. Kin Schwanz, wie er im Allgemeinen bei Kinder- 
Drachen angebracht wird, ist unnöthig. 

2. Hei stürmischem, böigem Wind kann man Drachen 
vollkommen stabil in der Luft halten, wenn man sie 
an zwei Leinen festhält, deren Haltepunkte auf der 
Knie etwas voneinander entfernt sind. 

3. Die beste Drachcn- 
form, mit Hinsicht 
auf geringes Gewicht, 
leichte Zusammenleg- 
barkeit, grosso Hebe- 
kraft, ist ein Seihs- 
eck, in welchem das 
(Jestell aus 3 Stangen 
von gleicher Länge 
besteht, deren eine 
senkrecht stehend 
von den beiden an- 
deren gekreuzt wird. 
Drachen solcher Art 

fertigte ich in allen 
firüssen. mein grösster 
war 30 Fuss buch. Bei 
diesem grossen wurde 
Indem das (iestell etwas 
verändert, um ohne f»c- 
wiehtsvormehrung die 
nöthige Festigkeit zu ge- 
winnen. Die Versuche waren mit grossen Schwierigkeiten 
verbunden. Der Wind war so wechselnd in jedem Augen- 
blick, dass es schwer war, seine Geschwindigkeit fest- 
zustellen, und ohne genaue Kenntniss der Windgeschwin- 
digkeit war es unmöglich, die Theorie mit der Praxis zu 
vereinigen. 

Ich baute daher zunächst auf meine praktische» 
Versuche. Am 27. Juni lSf>4 gelang es mir zum ersten 
Male, einen Menschen emporzuheben, und ich bin seitdem 
zu wiederholten Malen vom Erfolg begünstigt worden. 
Bei einer Versuchsreihe benutzte ich die Drachen an 
12 verschiedenen Tagen, indem ich das Wetter nabln 
wie es geniile kam. Hierbei wurde 101 !» Tilgen ein 



Mensch durch den Apparat emporgehoben, während nur 
an 3 Tagen der Wind hierzu zu schwach war. Im All- 
gemeinen machte ich die Erfahrung, dass es besser sei, 
eine ganze Serie kleiner Drachen als wie einen einzigen 
grossen an einer Leine zu halten. Mau kann, der "Wind- 
starke angi'pa»! . eine beliebige Anzahl einstellen. Der 
Mann sitzt in einem Korb, gleich der Gondel eines Ballons, 
der in einiger Entfernung unter der Drachenleüie an- 
gebracht wird. Bei hohen Aufstiegen befestigte ich einen 
Fallschirm über dieser Gondel, für einen etwaigen un- 
berechenbaren Zufall. Oftmals sind die Drachen alle Tage 

bis zu einer Höhe von 
300 — 100 Fuss aufge- 
stiegen mit Windstärke 
im Gewicht von einem 
Menschen. 

Bezüglich der (!r<.-~- 
mihI etwa öOO Quadrat- 
fuss genügend, um bei 
gewöhnlichem Wetter 
einen Mann zu heben. 
Das kann man mit einem 
grossen Drachen oder 
mit 5 kleinen von je 100 
Quadratfuss ausführen. 

Mit meiner derzei- 
tigen Maschine bin ich 
nie höher als 100 Fuss 
geflogen; ich sehe aber 
keinen Grund, warum 
man nicht auch auf 1000 
Fuss kommen sollte; es 
ist das nur eine Frage 
eines längeren Kabels und vielleicht noch grösserer Draeheu- 
fliiebe. 

Kin solcher Apparat dürfte wohl einem Fesselballon 
gleichgestellt werden. Bei gewöhnlichem Wetter ist er 
ebenso stabil und steigt genau so gut. Bei starkem Wind 
goht er in die Höhe, wenn man einen Ballon nicht mehr 
brauchen kann. Bei Windstille muss man es versuchen. 
Aber er verspricht sehr viele Vortheile gegenüber einem 
Ballon. Der Transport macht gar keine Schwierigkeiten. 
Der ganze Apparat wiegt nur etwa 100 Pfund und kann 
somit dureii ein Paar Leute fortgeschafft werden. Kin 
Ballon erfordert einige schwerfällige Wagen mit Material. 
Ferner i*t der Drachen nicht uniiiihrend in gleichem 
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Maasse Beschädigungen ausgesetzt, und wenn an ihm 
ptwas zorrcisst oder bricht. so lässt es sich leicht wieder 
in Stand setzen. Alles y.usmiinen betrachtet, bietet er 
daher eine ungleich praktisch erc Erfindung als der Ballon, 



einen unbeholfenen, grossen Gassack mühsam nach sich 
zu schleppen, können Drachen flach auf einem AVagon, 
oder durch 2 bis 3 Mann fortgeschafft werden. In dieser 
Weis» können sie unter Baumen. Tclographcnlcitungon und 




wozu hinzukommt dass er sehr viel weniger kostot; cino 
vollständige Drachen-Ausrüstung kann jetzt in London 
für etwa 50 Lstr. (1000 Mk.) geliefert werden. Alle, dio 
Erfahrungen mit Fesselballons besitzen, werden um besten 
die VorÜieilo des Drachens zu schätzen wissen. Anstatt 



zwischen Häuser hindurch transportirt werden. Wenn er- 
forderlich, lassen sie *>ich sofort zusammenfulten in 
eine einfache Kollo von etwa 12 Fuss lüngc und in 
2 Minuten können sio wieder ausgebreitet und auf- 
gelassen sein. 



S. A. Andree's Polarfahrt im Luftballon. 



Tan 

Ihr. Hlh Kkholm. 
Mctcorologiska Ccnlral-Anslalten, Stockholm. 



Bekanntlich beabsichtigte ich einmal, an dieser Fahrt 
Tlieil zu nehmen. Ich leitete die wissenschaftliche Aus- 
rüstung der Expedition und reiste mit Andre« im Sommer 
1896 nach Spitzbergen, um von dort aus die Luftfahrt 
zusammen mit Andröc und Strindberg vorzunehmen. Die 
damals vorgenommenen Untersuchungen führten mich 
aber allmählich zu der Auffassung, dass es nöthig wäre, 
mehrero Theilo der Ausrüstung wesentlich zu verbessern 
und zwar vor allem die Tragfähigkeit des Ballons oder 
die Undurehdringlichkeit der Ballonhülle bedeutend zu 
vermehren, um einen glücklichen Ausgang zu sichern. 
Bekanntlich musste dio Abfahrt wegen widriger Winde 
auf das nächste Jahr verschoben werden, und wir kehlten 
unvollendeter Sache mit dem Dampfboot nach Schweden 
zurück. 

L'nter der Voraussetzung, dass den obengenannten 



Mängeln dor Ausrüstung abgeholfen werden sollte, war 
ich bereit, auch das folgende Jahr mitzufahren. Da aber 
Andrea meine Auffassung in dieser Hinsicht gar nicht 
theilte, so entstand im Herbste 1896 zwischen uns eino 
Meinungsverschiedenheit, die mich veranlasste, zurück- 
zutreten. Um, wenn möglich, zu einem Einverständniss 
zu kommen, hielt ich am 26. September 1896 nach Ucl>er- 
einkunft mit Andn'e und in Gegenwart von ihm und 
Strindberg einen Vortrag über diesen Gegenstand in der 
physikalischen Gesellschaft zu Stockholm.*) Auch dieser 
Vortrag und dio darauf folgende Diskussion führte zu 
keinem Einverständniss. Ebensowenig genehmigte Andre« 



*i Kin sehr unvollständiges und thcilweise unrichtiges Rx- 
fcr.il hierüber lindet sich in l'A£rophile, 4* Annita, N<" 11 — 12, 
IBM, p 2t;:i — 2«6. 
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meinen Vorschlag, ilic Frage dem rrtheil der Sach ver- 
ständigen zu unterstellen. 

Das unbedingte Vertrauen, das Andrf-e seiner da- 
maligen Ballonausrustung schenkte, zeigte sich übrigt>ns 
darin, dass er das Anerbieten der freigebigen Mäeenaten 
Alfred Nobels und Oscar Dicksons. alle für die 
von mir geforderten Verbesserungen nöthigon Geldmittel 
zu seiner Verfügung zu stellen, ablehnte. Alfred Nobel 
selbst schlug Andree vor, einen neuen, grosseren Ballon 
bauen zu lassen. Ebensowenig genehmigte Andree den 
nicht nur von mir, sondern auch von seinen anderen 
Freunden gemachten Vorschlag, die Tragkraft und Un- 
durchdringlichkoit des alten Ballons in Stockholm oder 
Paris dadurch zu prüfen, dass er denselben in einom 
Ballonhaus mit Wasserstoff füllen und wahrend zwei 
Monaten wägen sollte. 

Nachdem ich in dieser Weise zurückgetreten war 
und von unserer Kontroverse dem Publikum nur dasjenige 
mitgetheilt hatte, wozu die Neugierde der Publizisten mich 
zwang, war es meine Absicht, nichts Weiteres über diese 
Flage zu veröffentlichen, his der Erfolg der Expedition 
bekannt worden wäre. 

Seitdem aber die Direktion der Gesellschaft für Anthro- 
pologie und Geographie in Stockholm auf den Wunsch 
des Froiherrn A.E.Nordenskjöld mich aufgefordert hatte, 
einen Vortrag über Andree's Polarfahrt bei der am 
19. November 1897 abgehaltenen Versammlung zu halten, 
habe ich meine Bedenken fallen lassen. 

Jetzt will ich versuchen, auch den Fachleuten des 
Auslandes einen zusammenhängenden Bericht über die 
Androc'sehe Expedition zu geben, was um so wünschens- 
werther erscheint, als die meisten der bisher erschienenen 
Publicationen über diesen Gegenstand sehr mangelhaft 
und theilweise unrichtig sind. - 

1. Das Interesse der Nehweden für Amine'-. Expedition rttkrt aar 
aas dem Interesse unsere* Volkes für n.turwissenM-liaftllelie 
Fontchune her. 

Zuerst sei es mir erlaubt, gegen eine in dieser Zeit- 
schrift ausgesprochene Auffassung zu protestiren. *) 

Das Andröc'schc Unternehmen war nicht durch 
nationalen Ehrgeiz und Eifersucht der Schweden gegen 
dio Norweger veranlasst, wie schon daraus hervorgeht, 

•) Diese Zeitschrift Nr. 2/H, 1K97, S. 27. 

Unsere Auffassung beruhte auf den sehr eingehenden Be- 
richten, welche Dr. Violet, Berichterstatter des « Berliner Lukal- 
anzeigers-, gemacht hatte. Andree machte darnach auch die 
Aeusserung, seine Fahrt sei ein nationales Unternehmen. That- 
sache bleibt ferner, dass in Stockholm tKWS eine Medaille geprägt 
wurde, die auf einer Seite Nansen s Fram, auf der anderen An- 
dree's Ballon zeigte und die Aufschrift hatte: - Wer von Beiden?» 
Alles das im Verein mit Acusscrungcn der politischen Kresse 
schien dieser unserer Auffassung Recht zu geben. Indes* freuen 
wir uns, von autoritativer Seite obige Berichtigung zu erfahren. D. R. 



dass dasselbe in erster Linie von Alfred Nobel unter- 
stützt wurde, welcher bekanntlieh gegen das norwegische 
Volk sehr freundlich gestimmt war. Er hat ja in seinem 
Testament dem norwegischen Storthing einen sehr wich- 
tigen und ehrenvollen Auftrag anvertraut. 

Auch begann bekanntlieh die Polarforsehung der 
Schweden, die von Otto Turell angeregt und von 
A. E. Nordenskjöld so glücklich fortgesetzt wurde, 
schon lKtil. während die erste Nansen'sche Polarexpedition, 
die Durchquerung Grönlands, erst 18H8 vorgenommen 
wurde. Die schwedischen Polarforscher wurden dabei 
stets, wie aus ihren Arbeiten deutlich hervorgeht, nur 
durch ihr Interesse an der naturwissenschaftlichen For- 
schung getrieben. 

TJcberhaupt ist es den schwedischen Naturforschern ganz 
fremd, auf politische Meinungsverschiedenheiten Rücksicht 
zu nehmen, wenn es sich darum handelt, die wissenschaft- 
lichen Leistungen anderer Nationen zu heurtheilen oder 
mit ihnen zu wet te i fe rn. Immer haben schwedische und 
norwegische Forscher freundlich zusammengearbeitet, und 
die obengenannte schwedische Gesellschaft für Anthro- 
pologie und Geographie, in deren Vorstand auch Andri-c 
ein Mitglied ist, hat sich beeilt, die Nansen'sche Expedition 
bestens zu beehren. Sowohl Nansen wie Sverdrup 
haben von dieser Gesellschaft die Vega-Medaille bekommen, 
und Nansen ist ausserdem zum Ehrenmitglied der Gesell- 
schaft gewählt worden. Im Herbste 1896 gingen die 
Theilnehmer der Nansenschen und der Andree sehen 
Expedition, sowohl in Spitzbergen wie in Tromsö, in der 
freundlichsten Weise miteinander um. und von keiner 
Seite war die geringste Spur von nationalem Ehrgeiz 
oder Eifersucht zu bemerken. 

Auch die citirten Ahschiedsworte Andrees: «Bilsen 
hjemmo til Sverigc!» sind unrichtig. Dieser Ausdruck 
ist übrigens nicht schwedisch, sondern (verdorben) nor- 
wegisch. Der wahre Sachverhalt war der folgende. Nach- 
dom der Chef des Dampfers. Svensksund, für die Alt- 
fahrenden ein Hoch ausgebracht hatte, antworteten diese 
mit dem Kufe: cJiOfvc gamla S vorige!»*) d. h. <=Es lebe 
das alte Schweden!- also mit einem Hoch auf das Vater- 
land. Niemand wird doch wohl eine solche Antwort als 
einen Ausdmck für nationalen Ehrgeiz oder Eifersucht 
deuten können. 

2. Der nrsprUntrliche Vorschla* Andree's."*: 

Nachdem Andree in lebhaften Worten die grossen 
Hindernisse besehrieben hat, die das Polareis in Vcr- 

*) Aussprechen : Lewe gamla Sverje. 

*•) Dieser Vorschlag wurde von Andree als Vortrag der Königl. 
schwedischen Akademie der Wissenschaften am 13. und der Gesell- 
schaft für Anthropologie und Geographie am 15. Februar 1W> 
vorgelegt und ist in Ymer, Zeilschrift dieser Gesellschaft, 15. Jahr- 
gang, 1895. p. 55 ff.) gedruckt (schwedisch). 



Digitized by Google 



45 



oinignng mit der Kalte und der langen Winternaeht der 
arktischen Forschung entgegenstellt, bespricht er die 
Mittel, die bisher versucht wurden, diese Hindernisse zu 
besiegen und findet, dass sie ausnahmslos unzulänglich 
waren.*) 

Dann schlägt er als neues Mittel den Luftballon vor, 
indem er die folgenden vier Bedingungen als nothwendig 
und hinlänglich für einen glücklichen Erfolg bei diesem 
Transportmittel aufstellt und sodann als erfüllbar erklärt 
(loa cit. p. "57 ff.). 

J. Der Ballon muss eine so grosse Tragkraft besitzen, 
das» er drei Personen mit ihrem Gepäck, alle 
zu den Beobachtungen erforderlichen Instrumente. 
Lebensmittel für vier Monate, üerüthe, Werkzeuge. 
Waffen u. s. w. und Ballast tragen kann, alles 
zu einem Oesammtgewicht von 3000 kg berechnet. 

2. Der Ballon muss so gasdicht sein, dass er während 
30 Tagen sich in der Luft schwebend halten kann. 

3. Die Füllung des Ballons mit Gas muss in den 
l'olargegenden geschehen können. 

4. Der Ballon muss zu einem gewissen Grade lenk- 
bar sein. 

Um ilie erste Bedingung zu erfüllen, schlägt er (loc. 
cit. p. 02) einen mit Wasserstoff gefüllten Ballon 
von doppelter, gefirnisster Seide vor. von 6000 cbm 
Volumen. Dadurch glaubt er auch die zweite Bedingung 
ohne Schwierigkeit erfüllen zu können, wenn er den Ballon 
durch Schlepptaue so balancirt, dass derselbe in einer mitt- 
leren Höhe von etwa 250 m über der Erdoberfläche schw ebt. 

Die wahrscheinliche mittlere Geschwindigkeit des 
Ballons in dieser Höhe während der Polarfahrt berechnet 
er (loc. cit. p. 05) zu 7,5 tn in der Sekunde, d. h. 27 km in 
«ler Stunde oder 648 km in einem Tage. 

Der Grund, warum Andree eine Minimalzeit von 
.30 Tagen festgestellt hat. während welcher der Ballon 
schweben müsste, finden wir in den folgenden Worten 
(loc. cit. p. 66): 

«Wenn die Fahrt während 30 Tagen fortgeht, so 
wird der durchlaufene Weg, nach den oben mitgetheiltcn 
Herechnuugen über die wahrscheinliche mittlere Ge- 
schwindigkeit des Ballons, etwa 19400 km betragen. 
Die Reise aber von Spitzbergen nach der Beringsstrasse, 
eine Strecke von 3700 km. erfordert nicht mehr als 
6 Tage, d. h. ein Fünftel der Zeit, während 
welcher der Ballon schweben kann.-' Andree ver- 
langt also von dem Ballon als Minimum eine fünf- 
fache Sicherheit. Dies war in der That die wesent- 
lichste Bedingung, von deren Erfüllung ich nicht abstehen 
wollte, wenn ich an der Fahrt Theil nehmen sollte. 

Die Erfüllung der dritten Bedingung macht keine 

•l Hierbei, sagt A., »ehe ich natürlich von dem neuen Mittel 
ab, das jetzt von F. Nansen versucht wird, da von dessen Ver- 
wendbarkeit noch keine Krfahruni: vorliegt. 



Schwierigkeit, und was die letzte Bedingung betrifft, so 
bewirkt Andrco die Lenkbarkeit des Ballons durch Segel 
und durch Verschiebung des Befestigungspunktes der 
Schlepptaue. 

Schliesslich schlägt er vor, die Gasfüllung des Ballons 
in einem Hause zu bewerkstelligen, um den Ballon während 
der Füllung und nach derselben bis zur Abfahrt gegen 
den Winddruck zu schützen. Dieses Haus sollte in Spitz- 
bergen aufgebaut werden, von wo aus die Abfahrt ge- 
schehen sollte. 

•'!. Au«. führ» ni: de« obifren Vorseh laires. 

Schon der obige Vorschlag leidet, wie wir allmählich 
fanden, an einigen schwachen Punkten und bei der Aus- 
führung desselben wurde die angestrebte Sicherheit des 
Unternehmens noch mehr abgeschwächt, wie aus dem 
Folgenden hervorgehen wird. 

Die erste von Andrco aufgestellte Bedingung verlangt 
nur einen Ballon von 3000kg nutzbarer Tragkraft; dies 
macht offenbar keine Schwierigkeit und wird von einem mit 
Wasserstoff gefüllten Ballon von 6000 cbm Volumen erreicht 

Die zweite Bedingung aber verlangt, dass ein solcher 
Ballon so gasdicht sein muss, dass er sich während 
30 Tagen in der Luft schwebend halten kann. Dies er- 
forderte eine besondere Untersuchung, denn eine solche 
Dichtigkeit findet sich gewiss nicht bei den gewöhnlichen 
Ballonhüllen. Daher wurden im Herbste 1 85)5 vermittelst 
eines von Andree speziell dazu construirten Apparates 
verschiedene gefirnisste Ballonstoffe in Bezug auf ihre 
Undurchdringlichkeit für Wasserstoff geprüft, und wir 
fanden, dass die mit dem AruouUschen Firniss über- 
zogenen Seidentücher der Pariser Ballonfabrikanten so 
gut wie vollkommen undurchdringlich waren («absolu- 
ment impermeable-, wie von den Fabrikanten selbst be- 
hauptet wurde). 

Damit war für Andre« diese Frage cndgiltig gelöst 
und in Folge dieses Resultats entsehloss er sieh im Novem- 
ber dafür, das Volumen seines Ballons bis auf 4500 cbm 
zu vermindern. Dies geschah nach einer langen Discussion 
zwischen ihm, mir und Strindberg und trotz der vielen von 
uns beiden gemachten Einwände. Die Undurchdringlich- 
keit der Hülle, erwiderte Andree, sei so gross, dass der 
Ballon trotz des verkleinerten Volumens, wenn kein anderer 
Gasverlust als durch den Stoff selbst vorhanden wäre, 
tlOO Tage hindurch schweben könnte. -Folglich arbeiten 
wir gewiss mit einem hinlänglich grossen Sieherheits- 
koeffizienten. *) Er wüttte gar nicht, wozu er den grossen 
Ballastvonath benutzen sollte, wenn bei einer so grossen 
Undurchdringlichkeit der Hülle, das Volumen des Ballons 
6000 cbm wäre. Uebrigens biete ein kleinerer Ballon im 
Verhältnis!) mit einem grösseren für die Navigation so 



•) Vcrgl. Vmcr, 15. Jahrgang. IHOf», p, 2*.li 
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viele Vortheilo dar. dass alles für diese Verminderung 
spreche. 

Um auch die Fugen der Hülle undurchdringlich zu 
machen, wollte Andree dieselben mit 7 em breiten Streifen 
von gefirnisster Seide überziehen, die mit Firniss an- 
geklebt wurden. Alsdann meinten wir, dass auch für 
dien Anklehnng der undurchdringliche Amnul'sehe Firniss 
venvendet werden sollte. In diesem Falle wäre vielleicht 
die erwünschte Undurehdringlichkeit erreicht wurden. 
II. H. Lachambrc in Paris aber, dem die Fabrikation 
anvertraut wurde, erklärte, dass dies nicht möglich sei, 
er habe aber eine Methode erfunden, diese Streifen durch 
eine Art Kautschuk -Firniss hermetisch anzukleben, und 
diese Methode wurde von Andrec ohne weitere Unter- 
suchung aeeeptirt. 

1. IteMimmunr der Tragkraft des liallons and deren YerminderniiK 
durch Lecken Im Koronirr 1S%. 

Sobald iler Ballon im Frühjahr 1S!I« fertig war. wurde 
von den Sachverständigen in Paris, denen Andrer die 
Beaufsichtigung der Arbeit anvertraut hatte, ganz bestimmt 
verlangt, dass der Ballon schon in Paris mit (Jas gefüllt 
und dadurch auf seine Undurehdringlichkeit geprüft werden 
sollte. Die Zeit aber war sehr vorgeschritten und Andre« 
heschloss, nach einer Berathung mit Strindberg und mir. 
diese Prüfung erst in Spitzbergen auszuführen, was wir 
billigten, da wir zufolge der (tüte des Ballonstoffes, des 
Renommees des Ballonfabrikanten und der genauen Be- 
aufsichtigung bei der Fabrikation eine besonders grosse 
Undurehdringlichkeit der Hülle als fast sicher betrachteten. 
Diese Untersuchung könne ja übrigens in Spitzbergen 
sehr bequem und genau ausgeführt werden, da der Ballon 
nach der Füllung in einem geschlossenen Hause sich 
befände. 

Leider aber wurde in Spitzbergen das mitgebrachte 
Dach des Ballonhauses nicht aufgelegt, wodurch dies«? 
Untersuchung sehr ersehwert und verzögert wurde, indem 
der obere Theil des Ballons den Sonnenstrahlen und dem 
Niederschlag abwechselnd ausgesetzt wurde. Hierdurch 
wurde nämlich die Tragkraft recht grossen, zufälligen 
und schwer zu bestimmenden Schwankungen ausgesetzt. 

Von Andres Seite war von einer Untersuchung 
des Ballons nicht mehr die Rede. Denn als der Ballon 
am 27. Juli 18H6 gefüllt war, sagte er mir. wir müssten 
sogleich bereit sein, abzureisen, sobald der Wind günstig 
würde. Dann erinnerte ich ihn an das, was wir bezüg- 
lich der Prüfung des Ballons verabredet hatten; diese 
Prüfung müsste zuerst gemacht werden, ehe wir reisen 
könnten. Er erwiderte, er wüsstc eigentlich nicht, in 
welcher Weise eine solche Prüfung auszuführen sei, er 
überlicsse mir, dieselbe so gut wie ich könne auszuführen. 
Doch müsse dieselbe in wenigen Tagen vollendet sein. 

Wegen der unbequemen Anordnungen war es in 
der That gar nicht möglich, in wenigen Tagen zu einein 



bestimmten Resultat zu kommen. Da wir aber in diesem 
Sommer keinen günstigen Wind mehr bekamen, so hatte 
ich gute Zeit, die Prüfung zu bewerkstelligen. Dieselbe 
führte ich mit Hülfe von Strindberg und meinem guten 
Freunde Prof. Dr. Svante Arrhenius, der als Hydro- 
graph unsere Expedition begleitete, vom 27. Juli bis 
16. August aus. Die totale Tragkraft wurde in der Weise 
gemessen, dass der Ballon mit Ballastsiicken balaneirt 
wurde, bis er frei schwebte, dann wurde das Gewicht 
jedes Ballastsiickes vermittelst einer guten Federwage 
bestimmt. Jeder Sack wog 20 bis HO kg. Es war nöthig. 
die Wägung der Säcke jedesmal zu wiederholen, weil die 
Säcke durch Niederschlag und Verdunstung ihr (lewicht 
änderten. Ein Theil der Tragseile ruhte immer am Boden, 
wodurch einige Unsicherheit entstand. Ich suchte die- 
selbe so viel als möglich dadurch zu vermindern, dass 
die Säcke immer in denselben Maschen des Netzes auf- 
gehängt wurden. 

Ich gebe hier unten diese Beobachtungen. Die An- 
gaben über die Nachfüllungen von Wasserstoff erhielt 
ich erst während der Rückreise von dem A orstand der 
Wasserstoff- Fabrikation, Herrn Ingenieur Axel Stake. 
Das < ins volumen wurde von ihm aus der verbrauchten 
Kisenmenge berechnet;*) es bezieht sich auf 7(50 mm Luft- 
druck und 0° C. Temperatur. 

Die Füllung mit Wasserstoff war am Nachmittag des 
27. Juli l8!Hi vollendet. 
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Bewölkt, 

Bewölkt ; et was Sonnen- 
schein am Tag*. 



Der Ballon im Schatten; 
wahrend de» Tage» am 
Vormittag Schnee , am 
Nachmittag Sonnen- 
schein; etwa 30 qm der 
Kalotte waren bei der 
Witgung mit einem dün- 
nen Schneeiger bedeckt- 



Es betrug folglich die Ahnahme der Tragkraft f>00 kg 
in 20 Tagen, obgleich wahrend dieser Zeit "80 ehm 
Wasserstoff (hei 0° und 760 mm) nachgefüllt wurden. 
Rechnen wir für 1 ehm Wasserstoff oino Tragkraft von 
1,1 kg (der theoretische Werth ist 1,2 kg), so betragt 
also die ganze durch die Nachfüllung bewirkte Ver- 
mehrung der Tragkraft 858 kg und der ganze Verlust 
anTrugkraft in den 20 Tagen 1.107 kg oder 68.3 kg 
pro Tag. Eigentlich war doch wohl der Verlust etwas 
kleiner, weil die Firnissung, die Aufhängung der Segel, 
die am 16. August auf der Kalotte lagernde Schnee- 
masse und wahrscheinlich auch die Verschiedenheit des 
Wetteis am 27. Juli und 16. August die Abnahme der 
Tragkraft mit einem Hetrag vermehrten, den ich nicht 
bestimmen konnte. Im Tagesmittel dürfte dies doch nicht 
viel ausmachen. <schiu«. Met) 



Experimente des Majors R. F. Moore (R. E.) zur Bestimmung der Kraft und der Mittel, die zum 

Fluge mittelst Flügel erforderlich sind. 

Mit 2 Abbildungen. 

Auf Grund zahlreicher Messungen hat Major Moore nun Formeln 



Moore geht bei »einen Experimenten von dem Grundsätze aus, 
dass von den 2 von den Erfindern angewendeten Methoden, zum 
Flug zu kommen, nämlich ausgespannte Flitchen durch Schrauben- 
propeller hochzutreiben, oder der Natur Ähnliche Flügel zu benutzen, 
die letztere vorzuziehen sei, da man vermittelst Flügel ein grösseres 
Gewicht schneller durch die Luft bewegen könne. Als Vorbild /.u 
seinen Versuchen hat er sich den Flughund gewühlt, dessen Schwingen 
so naturgetreu als möglich nachgebildet wurden. 

Die Flughunde gehören zur Gattung der Flatterthicre, sie haben 
eine hundeartige Schnauze, lange, spitze Ohren und eine höchst voll- 
kommene Flug- 
haut, die jedoch 



entwickelt, die 
der Flügel 



Veränderungen der Werlhe für Fläche und Ungt 
bei verändertem Gewicht. Wenn w = das 
die Länge der Flügel 



Gewicht in gr, a — die Fläche in nem uruH 
in cm bedeuten, so soll sein: a-- ^nj/wj> 



| ••. r j/w = m j/a . 

n, r und m sind Faktoren, die besonders ermittelt sind, und zwar 

YL _L _L 

ist n = » ; r = s_ ; m - 

yw yi 



Hiernach erhallen wir 



Schenkeln nur in 
einen schmalen 
Kand verlauft Der 
Schwanz fehlt. Die 

Untersuchungen 
des Majors Moore 
beziehen sich auf 
die grösste der be- 
kannten Arten, auf 
den Kalong, fliegen- 
den Hund (Pteropus 
edulis), der in In- 
dien sehr weit ver- 
breitet ist. Das 
Durchschnitts - Ge- 
wicht eines Ka- 
longs beträgt 1360 
gr; die Flügel- 
sparin weite 1,20 m 
bei einer Uibes- 
länge von 40 cm, 
die Fläche der Flug- 
haute 814.» qcm; 
die Länge der ein- 
zelnen Flüge be- 
trügt f.2.1 cm. 




Fl» L 



für ein dem Flug- 
hund gleiches Thier 
von flO kg Gewicht 
eine Länge der Flu 
gel von ca. 2,30 ni 
und eine Flache 
von je IjäO qm. 

Die Beobach- 
tungen eines ge- 
fesselten Kalong's 
in Bezug auf die 
Schnelligkeit, mit 
der die Flügel- 
schläge ausgeführt 
wurden, ergaben 3 
Schläfe pro Se- 
cunde, wobei ein 
Weg von 6,3 m zu- 
rückgelegt wurde; 
bei einmaligemAuf- 
und Abwärtsschla- 
gen demnach 2,1 ni; 
das ist 22 km pro 
Stunde. Ungefesselt 
in freier Luft ist 
die Geschwindig- 
keit eines Kalong's 
natürlich eine weit 
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Das genaueste Studium der Flugwerkzeuge des Flughundcs, 
deren Träger die Hände sind, brachte Muure auf den Gedanken, 
sie nactizuahmen. Die Handbildung dieses Thieres ist »usser- 
nnlcntlirh beachlenswerth. Ober- und Unterarm und die Kinger 
sind stark verlängert, die hinteren drei Finger übertreffen den 
Oberarm noch an Länge. Der Daumen ist nur klein, da er an der 
Bildung der FlugDiiche den geringsten Anlheil nimmt. 

Die Flughaut wird eingetheilt in Vorarm-, Klanken-, Finger-, 
Schenkel- iMler Schwanz- und Spannflatterhaut. Vorarm- und 
Klankenhaut bilden hei ausgespannten Klügeln einen Winkel von 
110°. Die ganze Ynrderfläche der Haut ist nach vorn verdickt, 
nach hinten dünn verlaufend. 



auf ihre Schwere zu der übrigen Construclion in richtigem Ver- 
hältnisse stand. An dem Mangel einer solchen Kraft scheiterten 
schliesslich die weiteren Experimente. E» ixt also auch hier der 
vergebliche Ruf nach einem möglichst leichten aber sehr kräftigen 
Motor, der da» Problem nicht zu einer Lösung gelangen lässt. 

Muore führt den Salz des Professors Pettigrew an, der sagt, 
dass in der Natur das zu hellende Gewicht im richtigen Verh&ltniss 
steh! zu der dazu erforderlichen Kraft; beim Vogelllug hebt einmal 
der niederschlagende Klilgel den Körper und dann hebt der nieder- 
fallende Körper die in ihrer tiefsten Lage befindlichen Flügel. Diese 
Wechselwirkung, bei der die Krustmuskeln hervorragenden Antlieil 
haben, sucht nun Moore zu erreichen durch Anwendung eines 




Fit t. 



Moore stellt nun ganz genau die Abstände der einzelnen Finger 
voneinander und die Grfcsse der dazwischen befindlichen Flug- 
llächen fest. 

Die Flughaut wird in Bewegung gesetzt von den ausserordentlich 
starken Hrnstmuskeln ; ausserdem ist noch ein bei andern Vögeln 
fehlender Muskel vorhanden, der mit dem einen Ende am Schädel, 
mit dem anderen an der Hand angewachsen ist und zum Spannen 
der Flügel dient. 

Gemäss dem Ergebnis« dieser genausten Untersuchungen des 
Klughundes hat Major Moore mit dem Bau seiner Modelle begonnen, 
die er möglichst genau der Natur nachconslruirte. Die Haupt- 
Schwierigkeiten lagen nun aber namentlich darin, eine Kraft zu 
schaffen, die die Kliigel in Hewegung setzte, dabei aber in Bezug 



Motors und durch starke Fedem. Der Motor soll die Federn an- 
spannen, und dadurch sollen die Flügel auf die Luft niedergedrückt 
werden, der Körper wird dann gehoben. Die sich sodann ent- 
spannenden Federn, die sich mit scharren» Ruck zusammenziehen, 
wenn der Motor aufgehört hat, einen Zu; an ihnen auszuüben, 
reissen schliesslich die FlUgel schnell wieder empor, wobei der Körper 
natürlich etwas sinkt. Der Körper stellt denjenigen Theil vor, unter 
welchem der Motor mit Zubehör befestigt ist. 

Eingehende Untersuchungen der Brustmuskeln der Vögel in 
Bezug auf ihre Stärke. Lage und Wirkungsart haben für Moore 
sodann die Lage ergeben, wo er seine starken Federn anzubringen 
halte. 

Die Art der zu wühlenden Federn bestimmte er ebenso genau 
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durch vorher vorgenommene Experimente. Die Wiedergabe der- 
selben würde hier zu weit fuhren. 

Ebenfalls von Wichtigkeit für die Modelle ist die Neigung der 
Flügel gegen den Horizont sowie die Belastung, die sich pro Oua.irat- 
ccntimeler der Fhiglläche ergibt, ferner das Verhältniss der Länge 
der Flügel zu ihrer Breite. Anschliessend an die Untersuchungen 
hierüber gibt Moore verschiedene Methoden an, die Spannung und 
Starke (strains and stresse») zu bestimmen, die er durch Zahlen- 
beispicle erläutert. 

Nach diesen Vorarbeiten ging er zur Construction vollständiger 
Modelle und zum Arbeiten mit denselben über. Die Flügel des 
ersten Modells wurden durch Uhrfedern bewegt iFig. 1); die beste 
Wirkung wurde bei demselben erreicht bei einer Neigung von 
ca. 11* gegen den Horizont. Um es zum freien Fluge zu bringen, 
wäre nach den Berechnungen pro 75 kg 1 HP. erforderlich. Da 
natürlich Uhrfedern solche Kraft nicht zu entwickeln vermochten, 
so kam Moore bald zur Anwendung eines Elektromotors, welchen 
er auch bei seinem letzten in der Abbildung ersichtlichen Modell 
(Fig. 2) beibehalten hat. Die Patentschrift Nr. Ii von 189ö gibt 
die nähere Beschreibung desselben. IM Flügelschläge erreichte 
er bei diesem Modell. Jedoch stellte sich sehr bald die Not- 
wendigkeit heraus, einen weit kräftigeren Motor zu 
der aber wiederum sehr leicht sein muss. Bei 
lösenden Frage sind die Versuche vorläufig stehen geblieben. 



Am Schlüsse seiner sehr interessanten Abhandlung entwickelt 
leine Idee, wie er die Ausführung einer grossen Flug- 
maschine, zum Tragen eines Mannes bestimmt, zu gestalten gedenkt. 

Dieselbe soll 4 Flügel haben ; an jeder Seile 2. Ein vertikales 
und horizontales Steuerruder sollen die Lenkung der unter einer 
Neigung von ca. II* in der Luft sich befindenden Maschine be- 
wirken. Die Vortheile der Verwendung mehrerer Flächen sind ja 
zur Genüge bekannt; sie gestaltet leichtere Construction hei dem- 
selben Flächeninhalt, die Hebelarme nach den Druckcenlren jedes 
Flügels werden kleiner und die Stabilität der ganzen Maschine 
wird erhöht. Das Gesaiiiinlgewirht berechnet er auf ca. 11:1 kg, 
die Fläche der -I Flügel auf 9 qm ; demnach kommen auf 1 <|m 
12'i kg Gewicht. Die Geschwindigkeit der ersten Flugapparate 
sei auf 23 km pro Stunde zu veranschlagen, später würde man 
bis auf ca. ISO) km pro Stunde gelangen können. 

Zum Schlüsse fasst Moore noch einmal die Ergebnisse zu- 
sammen und kommt zu der Ansicht, dass das beste Resultat für 
eine Flugmaschine die Nachahmung der Flügel des Flughundes 
ergeben würde, deren 2 an jeder Seile bewegt würden durch einen 
sehr kräftigen aber »ehr leichten Motor unter Benutzung von 
starken Sprungfedern. 

(The Aeronautical Journal.) Hildebrandt. 



Zur ..Begutachtungsstelle von Entwürfen für Luftfahrzeuge" 



Die von Herrn Graf Zeppelin gegebene Anregung in dieser 
Hinsicht kann ich nur begrüssen und ist der Gedanke entschieden 
werth, weiter ventilirt zu werden. Aber nur. durch Anhörung ver- 
schiedener Vorschläge wird Klarheil darüber geschaffen werden 
welche Pflichten, Haftungen etc. diese Begulachlungsstelle 
hätte. Meiner Anschauung nach empfiehlt es sich 
deshalb, zunächst eine provisorische Kommission zu bestimmen, 
bezw. möchten sich einzelne Herren zusammenthun, welche die 
auf des Herrn Grafen Zeppelin Anregung einlaufenden Vorschläge 
über die Art und Weise der Organisirung einer solchen Begut- 
achtungsstelle sichten und besprechen und auf Grund des so ge- 
Malerials Statuten für eine alsdann definitiv zu er- 
i Begulachlungsstelle ausarbeiten. An den diesbezüglichen 
Vorschlägen sollten sich sowohl alle jene betheiligen, welche in 
ernstem wissenschaftlichen Bestreben die Lösung der Fragen über 
Luftfahrzeuge fördern wollen, als auch jene, die mehr aus Ertinder- 
Irieb sich diesem Gedanken nähern möchten. Was nun meine 
Ansicht für Konstituirung einer solchen Begutachtungsstelle, die 
wohl den Charakter einer internationalen haben mflsste, anlangt, 
so denke ich mir das anzustrebende Endziel etwa so: Sitz der 
„Internationalen Begulachlungsstelle fürEntwürfe 
zu Luftfahrzeugen" in Deutschland, weil von hier der an- 
regende Gedanke ausging; in jedem sich für die grosse Sache 
interessirenden Staate ebenfalls Hegulachtungsstellen, welche eine 
Sichtung des innerhalb ihres Staates produzirten Materiales vor- 



nehmen und nur das wirklich Gute, wenn es sich auch nur um even- 
tuelle kleinere Details eines Projektes handelt, an die ..Internationale 
Begulachlungsstelle" einsenden. 

Um aber jedem Erlinder Gelegenheit zu geben, seine Gedanken 
in Vorlage bringen zu können, dürfte meiner Ansicht nach nur 
ein geringer — *> Jt ist zu hoch — Betrag der Einsendung bei- 
zulegen sein. Nur solche Einsendungen, die in einzelnen Theilen 
wenigstens brauchbares Material liefern, wären entsprechend zu 
besteuern. Dagegen nitlssten etwa ähnliche formelle Bestimmungen 
für Ausführung der Vorlagen oder Modelle festgelegt werden, wie 
dies bei Einsendungen an das Patentamt Vorschrift ist. Die 
„Internationale Begutachtungsstelle-', zusammengesetzt aus er- 
fahrenen Luftschiffern, Physikern, Ingenieuren und sonstigen 
Technikern, würde einen weiten Ueberblirk über das in allen 
Kulturstaaten erdachte Material erhalten und so in der Lage sein, 
durch etwaige Vermengung einzelner Theile verschiedener Vor- 
schläge ein endgiltiges Projekt zur Ausführung vorzuschlagen. 
Die Angliedcrung der „internationalen" Begutachtungsstelle an 
einen Verein für Luftschiffahrt halte ich nicht für unbedingt nöthig. 
Mit den übrigen Ausführungen des Herrn Grafen Zeppelin kann 
ich mich nur einverstanden erklären und möchte ich nur wünschen, 
dass dem Unternehmen auch von Seiten des Reiches wie der 
Einzelstaalen Interesse entgegengebracht und Förderung zu Theil 
werden möchte. 

Frhr. v. Weinbach, Premier-Lieutenant. 



Zur Geschichte der internationalen Ballonfahrten. 



In Nr. 1 der Illustrirten APmnaulischen Miltheilungen unter- 
zieht Herr Dr. Hergesell einige bei der Besprechung des de Fon- 
vielle'schen Buches <Les Ballons sondes» von mir bona Tide 
gemachten Angaben über die geschichtliche Entwicklung der inter- 
nationalen Ballonfahrten einer nicht gerade wohlwollenden Kritik. 

Obwohl ich mich im Besitz des Materials befinde, welches 



den Beweis liefert, dass Herrn Dr. Hergesell's Ausführungen 
vielfach den Thatsachen nicht entsprechen, halle ich es nicht für 
vortheilhaft, dasselbe der öffentlichen Erörterung zu unterziehen, 
da mir die hieraus ohne Zweifel hervorgehende Schädigung unserer 
auf gemeinsamer Arbeit beruhenden Aufgaben viel bedenklicher 
erscheint, als ein Verzicht auf persönliche Rechtfertigung. Der 

• 
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grösste Theil unserer Meinungsverschiedenheiten beruht ohnehin 
auf Missverständnissen, welche besser durch private Darlegungen 
ausgeglichen werden. 

Ich beschränke mich deshalb darauf, Folgendes kurz zu er- 
wähnen : 

1. Herr Hauptmann Moodeberk war, unbeschadet seiner 
sonstigen grosen Verdienste um die Luftschiffahrt, an den wissen- 
schaftlichen Ballonfahrten .von Berlin aus., auf welche allein der 
in Hede stehende Satz des de Fonvielle'schen Buches sinngemäss 
belogen werden kann. Uuttsachlich nicht betheiligt und konnte nicht 
betheiligt sein, da er während der ganzen Zeit der Ausfuhrung 
derselben von Berlin abwesend war. 

2. Ich habe nicht den Anspruch erhoben, an Stelle Ciaston 
Tissandier's als geistiger Urheber der simultanen Ballonfahrten 
angesehen zu werden, als Beweis führe ich nur meinen Antrag 
an. Tissandier gerade wegen dieser seiner Verdienste um die 
internationalen Fahrten zum Rhrenmitglicde der internationalen 
aeronautischen Kommission zu wühlen, sowie den Schlusssatz 
meiner Besprechung, in welchem ich bedauere, diesen trefflichen 
LuftschifTer in dem Buche de Fonviclle's nicht erwähnt zu sehen. 

3. Schon vor dem erwähnten Briefe Herrn Moedebeck's an 
Herrn de. Fonviellc haben in Berlin mehrere internationale 
Simultanfahrten stattgefunden; der in dem betreffenden Briefe 
ausgesprochene Gedanke war also nicht nur nicht neu, sondern 
sogar schon zur Ausführung gebracht worden. 

4. Meine Korrespondenz mit Herrn Hermite hat nicht mit 
einem .Refus«, sondern mit der liebenswürdigen Einladung ge- 
endigt, mit unserem Ballon zum Zwecke gleichzeitiger Auffahrten 
nach Paris zu kommen. 

Alles l'ebrige, besondere die Erörterung interner Angelegen- 
heiten der internationalen aeronautischen Kommission, lasse ich 
auf sich beruhen, da es nicht vor die Oeffentlichkeit gehört. 

Prof. Dr. Assmann. 

Zu obigen Ausführungen von Herrn Prof. Dr. Assmann mochte 
ich, da sie vielfach meine Person betreffen, folgende Erklärungen 
(.■eben : 

Zu I. Das de Fonviellc'sche Buch beschäftigt sich nicht mit 
den wissenschaftlichen Fahrten des •Humboldt* und 'Phoenix« in 
Berlin, sondern wie sein Titel besagt, mit «Ballons sondes.. Das 
.1. Kapitel, in welchem meine Namensnennung Herrn Prof. Assmann 
nicht am Platze erscheint, ist überschrieben «a l'iHranger« und 
nicht, wie man annehmen sollte, • « Berlin». Bedauerlicherweise 
schreibt allerdings Herr de Fonvielle in diesem Kapitel nur Sachen 
vom «Cirrus. und nichts vom .Strassburg» und «Langenburg». 
Jeder aber weiss, auch Herr Prof. ÄBsmann, dass ich 1896 in 
Strassburg die Anregung zu neronautischer Thätigkeit gegeben und 
die Herstellung und Leitung des aeronautischen Theils der hier 
stattgefundenen Experimente besorgt habe. Der ideelle Zusammen- 
hang zwischen dem Kapitel •& l'flranger» und meiner Namens- 
nennung in demselben war daher, auch wenn der folgende Inhalt 
der Kapitelüberschrift nicht ganz entsprach, leicht zu finden. 

Zu 2. Ist gar nicht von Dr. Hcrgesell behauptet worden! 
Herr Prof. Assmann sagt in seiner Kritik wörtlich: «Wie Herr 
de Fonvielle auf Seite 42 richtig miltheilt, ging die 
erste Anregung zur Veranstaltung simultaner Auf- 
fahrten mit Ballons sondes von dem Schreiber dieser 
Zeilen (Assmann) aus, welcher in einem Briefe vom 
12. Ii. 1890 an Herrn Gustave Hermite eine hierauf be- 
zügliche Bitte richtete.. 

Gegen diese von Herrn Professor Assmann beanspruchte 
Priorität habe ich mit gewiss vollem necht prolestirt. Dr. Her- 
gesell hat meinen im «L'Aerophilc» 1891 publizirten, an Herrn de 



Fonvielle gerichteten Brief in Nr. I unserer Zeitschrift theilweise 
wörtlich zilirt. 

Zu 3. Ich habe im .Prometheus. 8. 3. 1897 daran erinnert, 
dass G. Tissandier pater ideae internationaler Ballonfahrten ist. 
kann also unmöglich die mir von Herrn Assmann angedichtete 
Behauptung der Erfindung dieses Gedankens für mich beansprucht 
haben (man vergleiche Heft 1, S. 24). 

Bezüglich der angeblichen früheren internationalen Fahrten 
ersehe ich aus der in der Zeitschrift für Luftschiffahrt 189ö von 
Assmann publizirten Zusammenstellung, dass einmal ein Zu- 
sammenarbeiten mit Andree in Stockholm am 16. 7. 1893, also 
vor meinem Brief, stattgefunden hat. Auffallend bleibt, dass mein 
auch nach Berlin im Februar 18114 gerichteter, zu inter- 
nationalen Fahrten anregender Brief daselbst zwar sehr 
sympathisch, aber hoffnungslos aufgenommen wurde. Man hatte 
also in Berlin dieses Zusammenfahren mit Andree nicht als eine 
bewusste internationale Simullanfa lirt aufgefasst, und von 
Andree ist es mir nicht bekannt geworden, dass er von einem 
Zusammenarbeiten mit Berlin bai Beschreibung seiner Fahrt irgend 
welche Notiz nimmt. Es fanden aber offenbar nach Eingang 
meines Briefes Verhandlungen mit Petersburg statt, die zu zwei 
gemeinsamen Fahrten am 4. und 9. 8. 181(4 führten, bald aber 
wegen mancherlei hervorgetretener Schwierigkeiten wieder auf- 
gegeben wurden. (Zeitsch. f. Luftseh. 189». S. 83.) 

Zu4. Der betreffende Brief i . L'Aerophile • 1896, S. 138) schliesst: 
• Dans l'etat artuel des choses, nous devons renoncer ä la simul- 
tan«»iti> des ascencions de TAerophile et du Citrus, qui ne donne- 
raient aueun resultal • 

Ist das kein .Refus- 1 Die von Herrn Assmann im betreffenden 
Briefe angeführte -liebenswürdige Einladung, bezieht sich auf 
eine von mir Herrn de Fonvielle gemachte Mittheilung, dass Herr 
Assmann wahrscheinlich zum Internationalen Meleoro- 
togen-Kongrcss 189*» nach Paris kommen würde. Ich halle 
nämlich in Berlin, Strassburg und Paris angeregt, bei dieser Ge- 
legenheit die Durchführung der Internationalen Fahrten aufs Tapet 
zu bringen, und Dank den Bemühungen v. Bezold's, Hergesell's und 
de Fonvielle's, sowie dem freundlichen Entgegenkommen Ma*cart's 
ist meine Anregung auf guten Hoden gefallen und zur Thal geworden. 

Moedebeck. 



Entgegnung beziehungsweise Schiasswort. 

Von 

H. Hcnresell. 

Ich freue mich, konstatiren zu können , dass Herr Assmann 
jetzt den Standpunkt einnimmt, auf dem ich mich seinerzeit hei 
der Abfassung der ergänzenden Bemerkungen zu seiner Kritik des 
de Fonvielle'schen Buches befunden habe, dass nämlich das Weiter- 
arbeiten and Zusammenarbeiten der internationalen Kommission 
für jedes Mitglied in erster Linie stehen soll, und dass alles ver- 
mieden werden muss, was diese Thätigkeit in irgend welcher 
Weise zu stören geeignet ist. 

Weil ich der Meinung war, dass durch die völlig negative 
Kritik des Herrn Assmann eine empfindliche Störung der inter- 
nationalen Beziehungen eintreten könnte, hielt ich die in Heft I 
der «Aeronautischen Mittheilungen, veröffentlichten Zeilen für 
nothwendig und habe auch heute noch dieselbe Ueberzcugung. 
Ich kann deswegen den zwischen den Zeilen liegenden Vorwurf, 
als ob durch meine Veröffentlichung eine Schädigung der gemein- 
samen Arbeit eingetreten sei, ruhig abwehren und versichern, dass 
das Gegentheil durch dieselbe bewirkt wurde. 

Ich bin aber auch aus demselben Grunde vollsUindig mit 
Herrn Assmann einverstanden , dass die bestehenden Meinung»- 
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Verschiedenheiten, die nach seiner Ansicht ohnehin auT Missver- 
stindmssen beruhen, besser durch private Auseinandersetzungen 
beigelegt werden. 

Nur möchte ich hervorheben, das» Herrn Assmann's Behaup- 
tung, meine Ausführungen entsprächen vielfach nieht den That- 
saclien, in keiner Weise durch Beweise gestützt ist. Denn seine 
Bemerkung, dass er sich im BesiU des Materials befinde, um den 
fuhren zu kfinnen, genugt mir und wahrscheinlich 
noch lange nicht. 



Ich habe mir selbstverständlich 
tergcsrhrieben wurden, genau überlegt und Im 
irgendwie thunlich , die Beweisführung jedem 
gemacht, indem ich die Litteraturstellen 
der Beweis zu finden ist. 

Ich schliesse deswegen mit der Versicherung, dass ich die in 
meinem Aufsatz .Zur Geschichte der internationalen Ballonfahrten, 
ausgesprochenen Thatsachcn vollständig aufrecht erhalte, und stets 
in der Lage bin, sie in ihrem ganzen Umfange zu 



Drachen und Fesselballons für meteorologische Zwecke. 

Von 

A. Lawrence Rot eh, 

Direktor des Blue Hill Observatoriums. Mitglied der Internationalen Aeronautischen Kommission. 



Nachdem Dr. Hergesell in Nr. 1 dieser Zeitschrift die Resultate 
eines hohen Drachenaufstieges mitgetheilt hat, wird es die Leser 
interessiren. zu wissen, warum der Gebrauch von Drachen dem 
von Ballons vorzuziehen ist, wenn man meteorologische Daten 
erhalten will. Ks scheint um so notwendiger, diese Erklärung zu 
geben, da Herr de Fonvielle in der letzten Nummer des l'Aeroplüle 
behauptet, den Ballons den Vorzug geben zu müssen. 

Um selbstrcgistrirende meteorologische Instrumente auf eine 
Hobe von .40(10 m zu heben — wir haben gute Kurven von unseren 
Instrumentenaus noch grösseren Höhen erhalten — . haben Drachen, 
sobald Wind herrscht, über Ballons folgende Vortheile: 

1. Sie sind billiger und das Risiko bei Verlusten daher geringer. 

2. Ihre Höhe kann durch Triangulation genau bestimmt werden, 
was bei einem Freiballon selten ausgeführt werden kann. 

3. Die Thermometer sind gut untergebracht. Nicht nur ihre 
Ventilation ist besser als in einem Freiballon, sie sind auch nicht 
beeinflusst durch die strahlende Wärme des erhitzten Gassackes 
Weiterhin gestatten während des Aufstiegs und Abstiegs zum 
Zwecke der trigonometrischen Höhenbestimmung gemachte Pausen, 
die Anpassung der Instrumente an die sie umgebende Luft. Der 
schnelle Flug eines Freiballons durch die Luft hat zur Folge, dass 
die beim Aufstieg erhaltene Temperatur höher ist als die in gleichen 
Höhen beim Abstieg bestimmte. Bei Drachen fallen beule l'em- 
peraturreihen, graphisch dargestellt (plotted'i, nahezu in diejenige 
Linie, welche den adiabatischen Temperaturgefalle entspricht, 
wenigstens unterhalb der Wolkenhöhe (cloud level). 



gemacht werden, so dass die Zustände verschiedener Luftschichten 
nacheinander und fast gleichzeitig erhalten werden. 

5. Die Aufzeichnungen erhält man in einer relativ senkrechten 
Linie über der Stationshasis , die mit ununterbrochen llütligen 
Regisirir-Instrumenten veraeben werden kann. In Folge der zeit- 
weisen l'ausen können die Drachenaufzeichnungen bei genau be- 
stimmten Höhen eingehend verglichen werden mit den an der 
Erde gemachten Aufzeichnungen. Die unter 4 und ö angegebenen 
Methoden gestatten, die täglichen und die nicht periodischen 
Aenderungen in verschiedener Höhe der Luft und auf dem Erd- 
boden zu studiren , wie .Mr. Clayton es gethan und im •Bulletin 
Nr. 2 of the Blue Hill Observatory» unter dein Titel - Beispiele 
der täglichen und cyclonischen Aenderungen der Tem- 
peratur und relativen Feuchtigkeit verschiedener Höhen 
der freien Atmosphäre- veröffentlicht hat. (Vgl. Aus anderen 
Zeilschriften, siehe Umschlag.) 

Die Drachen müssen einige dieser Vorzüge mit Fesselballons 
theilen, aber letztere erreichen unter günstigen Umständen eine Höhe 
von 1000 m (wir hoffen, den Drachenballon allmählich auf -1000 in 
zu bringen. D. R.). In den wenigen Fällen, wo der Wind am 
Erdboden nicht stark genug ist. den Drachen mit seinem Gewicht 
von 1800 gr zu heben, kann der l'arseval-Siegsfeld'schc Drachen- 
ballon vielleicht benutzt werden , um verhältnissmassig niedere 
Höhen zu erreichen. Das Gewicht des Kabels, das nöthig ist, 
einen Fesselballon zu halten, wird ihm wahrscheinlich nicht gr- 
slatlen, jemals jene Höhen zu erreichen, die unsere Drachen bei 
Winden von 5 bis 20 m per Sekunde leicht gewinnen. 
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Projeet einer Ballonfahrt Uber die Alpen. Bisher ist unseres 
•m*h im Ballon ein Hochgebirge überquert worden. 
Im Herbste, wo bei heller Witterung anhaltend oft viele Tage lang 
sanfter Südwind (Föhn) weht, bald aus S, bald sogar aus SSE, 
soll entweder aus dem südliehen Theil der Alpen seihst (Zemiatt 
z. B.) oder vom Slldfuss der Alpen aufgestiegen werden. Fahrt an- 
haltend in Höhe von 4»»>— MMO in. Ballongrösse : rbm; 
Füllung mit WasserstofTgas. Ballast auf 7<iO mm bei 0° berechnet 
ca. 2000-2100 kg + 500 kg für 3 Passagiere, Kapitän, Instru- 
mente etc. 

Die Ballonfahrt (Iber die Alpen soll dazu dienen: 
K.ine möglichst grosse Anzahl guter photographisrher Auf- 
nahmen auf das Gebirge, topographischen, kartographischen, geo- 
logisch-geographischen Zwecken dienend, zu machen; mit regi- 
strirendem Barometer, Thermometer, Hygrometer, korrespondirend 
mit den meteorologischen Stationen, zu beobachten, Windgeschwin- 
digkeiten der Höhen (Iber dem Gebirge im Vergleich mit den Tiefen 
durch den Gang des Ballons zu bestimmen. 

Noch vieles Andere, was beobachtet werden kann, l.icht- 
der Atmosphäre etc. zu verfolgen und zu notiren. 



Das so zu gewinnende Beobachtungsmaterial wird zum Thcil einzig 
in seiner Art und von hohem allgemeinen wie wissenschaftlichen 
Interesse sein. 

F.ine Kommission von gelehrten Fachmännern (Meteorologen, 
Geographen, Physikern etc.) setzt im Einzelnen das Programm der 
wissenschaftlichen Beobachtungen fest and bestimmt die instru- 
mentale Ausrüstung. Die schweizerisch-meteorologische Central- 
anslalt hat die Sorge fiir die korrespondirenden Beobachtungen 
während der Ballonfahrt auf allen Stationen Übernommen. 

Zürich, Januar IKflH. 

F.. Spelterini. 

Der Vortrieb, lieber den Vortrieb beim Fliegen bestehen ver- 
schiedene Theorien. 

Nach v. Lö*s| int der Vortrieb gleich 



R i 



F r* sin'a, 



wenn der Luftwiderstand einer schrägen Fläche gleich ist 

R r. r F v* sin a. 
I 

iSeite llil des Taschenbuches fiir Fluglechniker.) 

Peltigrew dagegen erklärt in seiner Schrift vom Jahre 1874. 
die Ortsbewegung der Thiere, den Vortrieb in folgender Weise: 

..Wenn ein Flugthier im Baume dahinschiessl. dann druckt 
sein Gewicht (wegen des Bestrebens aller Körper, senkrecht herab- 
zufallen) in der Weise auf die von Flügeln gebildete schiefe 
Ebene, dass es (das Gewicht! direkt in eine vorw austreibende 
und indirekt line tragende Kraft verwandelt wird". 

Der v. Lössl'srhe Vortrieb resultirt aus einer Komponente 
des geweckten Luftwiderstandes und ist von sehr geringer 
Grosse, da er nur dem sinus, respektive der Ordinate des Winkels 
entspricht, in welchem die Luftwiderstands-Komponente die Hypo- 
tenuse und die Vertikallinie die Ahscissc bildet, und beträgt dar- 
nach b.-i einer Grösse dieses Winkels von 1 Grad nur den 100. Theil 
Gewichtes. 



Der Pettigrew'sche Vortrieb dagegen resultirt aus einer 
Komponente, der die Fläche schiefwi nkel i g gegen die 
Luft bewegenden Kraft und ist von sehr bedeutender Grösse, 
indem er dem Cosinus respektive der Absrisse des Winkels ent- 
spricht, in welchem die Grösse der Kraft, mit welcher der Sloss 
ausgeführt wird, die Hypotenuse und die Vertikallinie zwischen 
den beiden Winkelschenkeln die Ordinate bildet und beträgt dar- 
nach Im»i einer Grösse dieses Winkels von 1 Grad den »,« Theil 
der lebendigen Kraft der bewegten Transportslasl. 

Ha nun für die Berechnung des Vortriebes beim Fliegen fast 
ausschliesslich nur die v. Lössl'sche Theorie angewendet wird, xo 
würde es sich empfehlen, klar zu stellen, ob die Pettigrew'sche 
Vortrieb-Theorie richtig ist txler nicht und aus welchem Grunde. 

Im Falle die Peltigrew sehe Vortrieb-Theorie als unrichtig 



gerade dann eine Kraft nicht in Seitcnkrärte zerlegt, wenn sie 
eine Fläche schi ef winkelig gegen die Luft bewegt, da 
eine solche Kräftezerlegung doch sonst in allen anderen Fällen bei 
schiefwinkeligem Stoss oder Druck stattfindet, und aus welchem 
Grunde etwa die eine dieser Seitenkräfte idie Abscissenkrafl ';. nicht 
im Stande ist. die Hauptkraft aus der von derselben ein 
Stossrichtung abzulenken, wenn sie eine Fläche 
gegen die Luft stösst. 

Sarajevo, am 15. Februar 18!». 

Franz Heinz, 
Adjunct b. d. bosn. herz. Staatsbahnen. 
Sarajevo, Theresiengasse 48. 



Die Luftballonpflaaze. Unsere Zeit nimmt einen derartigen 
Anlheil an der Luftschiffahrt, dass man heute auf allen Gebieten Be- 
ziehungen mit ihr anzuknüpfen sucht. So sandte uns neulich 
die grosse Import- und Export-Gärtnerei von Albert 
Kürst in Schmalhof (Post Vilshofen, Nicder-Bayern) 
bren reichhaltigen Gatalog, in welchem unter 
andern als Neuheit die „Luftballonpflanze" 
Cardiospermum hirsulum) aufgeführt war. Da 
manrher unserer Leser sich für diese Neuheit 




interessiren dürfte und da ein jeder sich eher 
liese PÜanze anschaffen kann als einen wirk- 
lichen Luftballon, möge beifolgende Beschreibung 
ihrer Zucht und Pflege in unserm Blatte Aufnahme 
finden. Das Cardiospermum birsutum ist eine 
mittende leicht zu ziehende Schlingpllanze. Man 
säet sie von März bis Milte Mai in Töpfen und setzt sie 
später ins Freie oder in grössere Töpfe; sie eignet sich demnach 
auch für Balkons in der Stadt. Im Juli soll sie im Freien schon 
eine Höhe von 7 — H in erreichen. Sie trägt ein elegant gefiedertes 
Laub is. Figur i und zahlreiche, weisse, duftende Blümchen, die 
sehr honigretch sind und daher von Bienen gern besucht werden. 
Die Pflanze verdankt ihren Namen ihren bronzefarbigen blasigen 
Früchten, die wie Freiballons sie bis in den Winter hinein schmücken. 
Wir empfehlen den Freunden der Luftschiffahrt, sich diese Natur- 
Ballon-Werkstatt probeweise einmal zuzulegen. 
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PrgajnoM, pjn neuerfundencr Stoff, angeblich aus Collodium, 
Ricinusöl und Kamphcr bestehend, welches vermöge seiner Dichtig- 
keit und tifsclimt* iili(jki-it vielleicht auch in der Luftschiffahrt ver- 
wertet werden kann. Ik-r Direktor der German Pcgamoid Syndicate 
Itd.Herr Knille, in Herlin hat uns bereitwilligst Stoffproben fibcrsandl 
nnd auf unsere Anregung hin sieh auch gern dazu bereit erklärt. 
Versuche darüber anzustellen, ob die Pcgamoidschicht auf Ballonstoffe 
aufgetragen, einen gasdichten Stoff liefert. Zutreffendenfalls würden 
Pegamoidstoffe den gummirten Stoffen bei der Kaiionfabrikation 
eine harte Konkurrenz bereiten. Vorläufig freilich stehen erstere 



noch in einem derart hohen Preise, dass diese Konkurrenz nichl 
gefürchtet werden braucht. Ks liegt aber auf der Hand, dass mit 
der Zeil der Pegamoidpreis wahrscheinlich unter den Gummipreis 
herabsinken wird. Die Krage bleibt auch auf alle Fälle für die 
Luftschiffahrt von Interesse. Der Stoff soll auch säurefest sein. 
Welche Perspektive bietet sich da mit einem Male für Wasserstoff- 
erzeugung in primitiven Fassern, Tür Imprägnirungen aller Art? 
Leider wird aber vorlaufig das Pcgamoid nur auf Stoffen aufgetragen 
und nicht als Masse verkauft. 

Moedebeck. 



o3" 



Aus unseren Vereinen. 



Ml'uichener Verein für Luftschiffahrt (A. V.). 

Am 11. Januar wurde die Generalversammlung ordnungs- 
gemäss einberufen. Ks wurden in die Vorstands* haft gewählt : 
Kxcellenz Generallieutenant Ritter vonMussinan als erster, Professor 
Dr. Finsterwalder als zweiter Vorsitzender: Premierlieulenanl Glane 
als Schriftführer: Hofbuchhändler Stahl jun. als Schatzmeister; 
ferner als Beisitzer die Herren : Freiherr von Bassus, Dr. Horn, 
Ingenieur Dr. Rieller und Professor Dr. Vogl. Die Geschäfte des 
Revisors wurden wieder an Herrn Kaufmann Russ übertragen. 

Vor der Wahl sprach Herr Premierlieutenant Reitmeyer über 
eine Ballonfahrt vom 15. Dezember verflossenen Jahres, welche 
besonders in ihrem letzten Theile — im Gebirge — einige aeronautisch 
sehr wichtige Momente bot und mit einer Landung unterhalb der 
Zwölferspitze östlich Marquartstein in 1200 m Höhe allgemeines 
Interesse hervorrief. Nach diesem Vortrag referirte Herr Freiherr 
von Bassus zunächst über einige frühere Projekte zur Erforschung 
des Nordpols mittels Ballons und ging sodann auf das Thema 
„Diesel-Motor und lenkbares Luftschiff" über, wobei er in ein- 
gehender Darstellung durch Beschreibung dieses Motors und durch 
Vergleichung desselben mit dem von den Herren Graf Zeppelin, 
Wölfort und Schwarz projektiven, beziehungsweise angewendeten 
Daimler-Motor hervorhob, dass der Diesel-Motor ganz eminente 
Vorthcilc gegenüber letzterem in Bezug auf Lenkharmachung des 
Ballons aufweise und dass derselbe in Folge dessen in aeronautischen 
Kreisen grosse Beobachtung verdiene. Bl. 



In der Dienstag den H. Februar stattgehabten Vereinssitzung 
hielt Herr Gustav Koch den angekündigten Vortrag über Flug- 
prinzip und Flugmaschine. 

Nach den einleitenden, durch zahlreiche interessante Zeichnungen 
und Reproduktionen von Photographien, illustrirtcn Ausfuhrungen 
über das Verhalten der Luft gegenüber in derselben bewegter 
Körper und Flächen, über die physikalische Grundlage der Flug- 
erscheinung kommt der Vortragende zu dem Schlüsse, dass die 
llorizonlalbcwcgung symmetrisch geformter Gegenstände durch die 
Luft, wenn erstere einen gewissen, von Gewicht und Flachenausmasa 
abhängigen Grad erreicht, angesichts der nach oben abnehmenden 
Dichtigkeit der Atmosphäre unter allen L'instöndcn ein Sinken des 
betreffenden Körpers nicht mehr zulässt. dass ferner jene das 
Schweben bedingende Hewegungsgeschwindigkcit nicht übermässig 
gross zu sein braucht, wenn die Unterflächen der in Bewegung 
befindlichen Körper gross und drachenartig, leicht nach hinten 
geneigt sind und dass somit bei mechanischen Flugapparaten alles 
darauf ankommt, dass solche in Bewegung versetzt werden. 

Herr Koch zeigte hierauf, dass bezüglich der Art der freien 
Bewegung aller nicht kriechenden Geschöpfe ein einheitliches 
Prinzip besteht. Wie der Mensch und die mit Gehwerkzeugen 
ausgerüsteten Thierc Ortsveränderungen dadurch einleiten, dass 



sie den Schwerpunkt ihres Körpers aus der Perpendikulären nach 
vorne verlegen, so ist auch der fliegende Vogel immer bestrebt, 
das Verhältniss seiner Tragflächen zum gemeinschaftlichen Schwer- 
punkt seines Körpers so zu gestalten und zu unterhalten, dass 
sich letzterer vor dem Mittelpunkt des Luftdruckes unter den 
Flögeln und dem Schwänze befindet. In Folge dessen hat der 
schwebende Vogel stets die Neigung, nach vorne von der Luft ab- 
zugleiten, und es leuchtet ein, dass derselbe zur Beibehaltung seiner 
einmal angenommenen Bcwcguntrsgeschwindigkeit, wenn er das 
Vornüberkippen durch eine gewisse, sich als eine Art Aufbäumen 
qualifizirende Muskelarbeit hinlenhält, wie der Augenschein lehrt, 
wenig motorische Kraft aufzuwenden nötig hat. 

Herr Koch wies nun nach, dass bei allen bisherigen Projekten 
und Ausführungen von mechanischen Flugapparaten das gegen- 
seitige Verhältnis» obwaltet, dass, nachdem die notwendige drachen- 
artige Hürkwärtsneitiung der Flächen sowohl bei Schraubenfliegem, 
als auch bei Schlagfliiglcm nur durch die Schwerpunktlage herbei- 
zuführen ist, letzterer sich daher immer hinler dem Luftdruck- 
mittel unter den Flügeln befinden muss, dass solchen Apparaten 
also bei ihrer gezwungenen Vorwärtsbewegung durrh die Luft, 
immer das Bestreben innewohnt, nach hinten abzugleiten. Da 
derartige Flugapparate aber nur dann schweben, wenn sie sehr 
schnell vorwärts bewegt werden, so leuchtet ein, dass hierzu 
enorm viel Kraft erforderlich ist und nutzlos vergeudet wird, weil 
dabei dem erwähnten Naturprinzip für selbstständigeOrtsveränderung 
nicht Rechnung getragen ist. 

Diesem Prinzip zu genügen, erscheint, nach Koch's gutbe- 
gründeten Ausführungen, nur die Schaufclradflugmaschine, welche 
im Modell vorgelegen, geeignet. 

Dem (Iber zwei Stunden währenden, von eingehendster Sach- 
kenntniss "zeugenden Vortrag des Herrn Koch und den nachfolgenden 
Diskussionen, an welchen sich insbesondere auch die Herren Pro- 
fessoren Dr. Finsterwalder, Dr. Vogl und Dr. Linde betheiliglen, 
wohnten S. K. H. Prinz Leopold, sowie zahlreiche Offiziere, Ver- 
treter der Wissenschaft, Vereinsmitglieder und Freunde der Sache 
bei und sprach der Vorsitzende, Kxcellenz General von Mussinan, 
in anerkennenden Worten Herrn Koch den Dank des Vereins für 
seinen in animirlester Stimmung verlaufenen, interessanten Vortrag 
aus. 

Das Kochsche Flugmaschinensystem wird von verschiedenen 
hervorragenden Autoritäten auf diesem Gebiete wärmstens empfohlen 
und hat, wie wir hören, ein Mitglied des Vereins zu der HerstellunR 
eines grösseren funktionsfähigen Modells einer Schaufclradflug- 
maschine die Summe von Mk. 5000 unter der Bedingung zur Ver- 
fügung gestellt, dass der Rest der auf ca. 10 Milles veranschlagten 
Kosten von anderer Seite gezeichnet wird, was dem F.rfinder nach 
seinen langjährigen, opferreichen Remühungcn zur Losung des 
alten vielumworbenen Problcmes zu gönnen wäre. Bl. 
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Oberrheinischer Verein für Liin«ehiir«hrL 

General Versammlung; niu XittWMh den 26. Januar 

Vorsitzender: Major v, l'anncwitz. 

Schriftführer: Hauptmann Moedebeck. 

Nach Bcgrüssung der zahlreich erschienenen Mitglieder durch 
den Vorsitzenden staltete der I. Schriftführer Bericht ah über die 
Thäligkcit de» Vereins im verflossenen Jahre. Ks wurden 7 Sitzungen 
abgehalten in denen von ti Herren 7 Vortrüge abgehalten wurden, 
welche die Geschichte der Luftschiffahrt, die ai'rostatische und die 
dynamische Luftschiffahrt, die meteorologische Luftschiffahrt und 
Drachenversuchc betrafen. Kerner wurden Schritte gethan zum 
Hau eines Vereinshalluns und seit 1. Juli eine eigene Zeitschrift 
herausgegeben, die mit dein L Januar auch Organ des Münchener 
Vereins geworden ist und deren Herausgabe vom l. Schriftführer 
übernommen wurde. An den internationalen Simullanfahrlen um 
1*. Februar, 18. Mai und 27. Juli hat der Verein regen Anlheil 
genommen. Am 2*>. Juli wurde unter zahlreicher Hetheiligung «las 
einjährige Bestehen des Vereins gefeiert. Als ein besonderes Glück 
sei die hohe Khrung anzusehen, die ih m Verein durch IVbernahme 
des Protektorats seitens Sr. Durch], den Fürsten Hohen lohe-Langcn- 
hurg, Statthalter von DUM-Lolhringen, zu Theil geworden ist. 
Pie Satzungen, welche absichtlich allgemein und kurz gehalten 
waren, mussten bezl. £ 8 geändert werden. Ebenso erwies sich 
die Schaffung einer 2. Kassirerslelle als nolhwemlig. 

Der Kassirer, Herr Bauwerker. legte darauf den Kassenbericht 
vor, welcher von den Kevisoren, Herrn dOleire und Sicblcr-Ferry. 



als richtig befundin wurde. Lieutenant Schering berichtete über 
das Anwachsen der Bibliothek, hat um regere Benutzung, weitere 
Schenkungen und Gewährung besonderer Mittel. In der Berathung 
über den Vereinshallon wurde beschlossen, das» eine Bestellung 
vor Beschaffung der erforderlichen Summe, an der noch 400» JL 
fehlen, nicht erfolgen solle. Zur Verfolgung der Angelegenheit wurde 
eine besondere Kommission ernannt, bestehend aus Justizrath 
Dr Leiber, Dr. Hergesell. Herrn Tormin und Hauptmann Moedebeck. 

In der darauffolgenden Vorstandswahl wurde der alte Vorstand 
wiedergewählt. An Stelle des versetzten Hauptmanns Baron wurde 
Herr Ingenieur Tormin und als zweiter Kassirer Herr Buchhändler 
dOleire gewählt. 

Direktor Dr. Hergesell hielt darauf in anregender Weise einen 
Vortrag über den Drachenhallon von Parseval-Siegsfeld. Er erläuterte 
dessen Konstruktion, an einem Modell und an grossen von der 
Firma Hiedinger zur Verfügung gestellten Wandtafeln und schilderte 
dessen grosse Vorzüge vor gewöhnlichen Fesselballons. Zum 
Schluss führte der Redner aus, dass die in München begonnenen 
Versuche mit dem meteorologischen Drachenballon demnächst in 
Strasshurg fortgesetzt werden sollten. 

Nach Schluss der Sitzung zeigte das aus Zürich zur Sitzung 
gekommene Mitglied Speltenni eine grosse Anzahl sehr inter- 
essanter und guter Photographien der Schweiz vom Ballon aus und 
machte Mittbeilungen ither seine in diesem Jahre geplante Ballon- 
fahrt über die Alpen. 

Moedebeck, 
I. Schriftführer. 



Aus anderen Vereinen. 



Verein xur Förderung der LnftechilTnhrt in 



Am IN. Januar hielt der Verein zur Förderung der Luftschiffahrt 
lin Chemnitzi seine erste Jahresversammlung ah. Zu 
i hatten sich ausser einem grösseren Theil der in Chemnitz 
und dessen nächster Cingeluing wohnenden Mitglieder auf besondere 
Einladung mehrere Freunde der Bestrebungen des Vereins ein- 
gefunden, die noch im Laufe des Abends ihre Aufnahme in den 
Verein beantragten. 

Aus dem Jahresberichte ergab sich, dass die Milgliederzahl 
des Vereins im ersten Jahre trotz des Missgeschickes, das dem 
Verein durch ungeeignete Vortragende bei zwei öffentlichen Ver- 
sammlungen widerfuhr, auf »iö gestiegen ist. An öffentlichen 
Vorträgen wurden überhaupt '», an Auffahrten ebenfalls ö und an 
Ausstellungen 2 in verschiedenen Städten Sachsens veranstaltet, 
während der Verein selbsl H Sitzungen abhielt. Trotz der hohen 
Kosten, die die vielen öffentlichen Veranstaltungen vom Vereine 
forderten, hat das seltene organisatorische Talent des I.Vorsitzenden, 
des Herrn Kaufmann P.Spiegel, doch noch einen Itechnungsabschluss 
mit 12(1 Mark baarem Kassenbeslande ermöglicht. Die anwesenden 
Mitglieder erkannten diesen günstigen Abschluss ausdrücklich als 
alleiniges Verdienst ihres rührigen Vorsitzenden an, der in wirk- 
lich selbstloser Weise die Interessen des Vereins, dem er auch 
seinen eigenen Ballon zur Verfügung stellte, gefördert hat 

An den Jahresbericht schloss sich eine lebhafte Aussprache 
über die Art und Weise, wie man den Bestrebungen des Vereins 
noch mehr Freunde und dem Vereine selbst noch mehr Mitglieder 
gewinnen könne, damit er seine Aufgaben in ausgedehnterein 
Maasse als bisher zu lösen im Stande sei. 

Viele Herren waren bisher durch den für sächsisches Vereins- 
leben sehr hohen Jahresbeitrag von 211 Mark vom Eintritt in den 



Verein abgeschreckt worden. Man beschloss deshalb, die Steuer 
zu erm.lssigen und sie versuchsweise auf 1« Mark festzusetzen. 

Der Hauptgrund Tür das geringe Wachsthum des Vereins sei 
indes, so wurde von verschiedenen Seiten ausgeführt, der Umstand 
gewesen, dass die Ballonfahrt bisher meist Selbstzweck, die wissen- 
schaftliche Beobachtung dagegen nur Nebenzweck für den Verein 
war. Die Hauptaufgabe der Luftschifrahrtsvereine sei jetzt aber 
die wissenschaftliche Untersuchung der Atmosphäre mittels Ballon- 
fahrten: die Förderung der Flngtechnik und die Ausbildung von 
Ballonführern lasse sich sehr wohl damit verbinden. Lege man 
das Hauptgewicht aur wissenschaftliche Fahrten, so werde sich 
das Interesse des Militär- und Gelehrtenstandes rasrh steigern und 
dem Vereine bald eine grosse Zahl von Mitgliedern zuführen. 

Diese Ausrührungen begegneten allseitig lebhafter Zustimmung 
und man beschloss auf Grund derselben, von jetzt an Freifahrten 
nur zu wissenschaftlichen Zwecken zu veranstalten. Daneben 
sollen nach Möglichkeit auch Tlegistrirballons ausgerüstet und aur- 
gelassen werden. Schliesslich will man auch die Untersuchung 
der Atmosphäre mittels Drachenflugs in den Bereich der Vereins- 
aufgaben ziehen. Um aber alle diese Aufgaben nicht nur nach 
eigenem Gutdünken, sondern in Uchereinstirnmung mit den gleichen 
Bestrebungen an andern Orlen Deutschlands unternehmen und so 
unsere Arbeit der Allgemeinheit möglichst nutzbringend gestalten 
zu können, will man sich mit den anderen 



Auf Grund dieses Prograrnmes wurde hierauf der Vorstand 
für das zweite Vereinsjahr vorgeschlagen und gewählt, und zwar als : 

1, Vorsitzender: Herr Paul Spiegel, Kaufmann und Fabrikant, 

Chemnitz. 

2. Vorsitzender: Herr Hr. H Hoppe. Lehrer an den technischen 

Maatslehranslalten, Chemnitz, 
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1. Schriftführer: Herr Roberl Hertwig, Schriftsteller, Chemnitz, 

2. Schriftführer: Herr Krnst Kressner, Fabrikant, Pleissa bei 

Chemnitz, 

1. Kassirer: Herr Robert K i a Ii a c Ii. Rentner, Chemnitz, 

2. Kassirer: Herr Eugen Gühler, Rentner, Schönau bei Chemnitz 
Zeug- und Büchcrwnrt: Herr Richard Keller, LuftschilTer, Leipzig 

Dr. Hoppe. 

Deatscher Terelit zur Förderung der LutWhlffahrt 

Berlin. 

Vereln*-Venuinimlunir am Montag den 13. Dezember IM)". 

Herr Professor Assmann hielt einen Vortrag : ..Die bisherigen 
Aufstiege von Registnrballons und deren Ergebnisse". Derselbe 
betonte, dass die bisherigen Ergebnisse fast werthlos seien, da die 
Instrumente zu unvollkommen seien; es müsse lediglich auf Ver- 
besserung dieser hingearbeitet werden, wenn — was fraglich 
sei — je ein Nutzen aus solchen Auffahrten gewonnen werden 
sollte«) 

In der ausserordentlichen Versammlung am 81. Januar 1K9H 
gab der Vorsitzende einen Bericht über das abgelaufene Vereins- 
jahr, das in jeder Beziehung ein günstiges zu nennen sei. Bei 
Reginn des Jahres habe der Verein 8H Mitglieder aufzuweisen ge- 
habt. 39 einheimische und 19 auswärtige. In Folge der jetzt 
unternommenen Ballonfahrten habe sich der Bestand auf l~'-> ein- 
heimische, 53 auswärtige Mitglieder erhobt. 

Der Bericht des Fahrten-Ausschusses ergab, dass im ver- 
gangenen Jahre 21) Ballonfahrten, an denen 64 Personen te ilnahmen, 
stattgefunden haben und dass ca. 1000 Mk. I cbers« huss aus der 
Fahrtenkasse der Vereinskasse überwiesen werden konnten. 

Der Bericht der Schatzmeister und Revisoren, sowie Haus- 
haltungsplan für 1K9H konnte nirht erstattet werden, da es noch 
nicht mitglich gewesen war. Kostenabschluss herzustellen. 

Sodann wurde Neuwahl des Vorstandes vorgenommen. In 
den engeren Vorstand wurden die bisherigen Mitglieder, mit Aus- 
nahme des Pr.-Lieut. Davids, für den Sec.-l.ieut. v. Kleist 2. Schrift- 
führer wurde, wiedergewählt. In den Heirath wurde an Stelle des 
versetzten Herrn Majors Nieber Herr Major Klussmann gewählt. 

•) Wir »in<l WtWMgwtlht Meiimn*. Siehe den AufMtz .Zur (ie 
schichte .Irr intmutioiialrri IUll..„f»hrlH tl - Nr. I. Seit« W. t). R. 

Wiener flajrttM'liiiIselier Verein. 

Protokoll der Plenarvereaitimlun«: des Wiener fliirteehn.M-hen 

Venia«« am I«. November 1H»7. 

Der Vorsitzende, Obmann. Herr Baurath Friedr. R. v. Stach 
begrüsst die Versammlung um 7 Uhr 20 Min. und (heilt mit : 

1. Todesfall des um die Flugtechnik hochverdienten Vereins- 
Mitgliedes Albert Miller B. v. Hauenfels. k. k. Herg-Akademie- 
Prof. i. R., gestorben zu Graz am 5. November 1K97 im HO. Lebens- 
jahre ; 

2. dass Herr Hauptmann Trieb sein Mandat als Vize-Präsident 
des Wiener flugtechnischen Vereins wegen Domizil-Wechsels nieder- 
legt, jedoch Mitglied des Vereines bleibt. Der Vorsitzende appellirt 
an die Versammlung zwecks Ausdruckes des Bedauerns ub des 
Rücktrittes und des Dankes für die vielfachen im Vereinsinteresse 
aufgewendeten Bemühungen desselben, dem einhellig zugestimmt 
wird; 

3. Erscheinen einer neuen aeronautischen Zeitschrift unter 
der Aegide des «Münchener und Oberrheinischen Vereines für Luft- 
schiffahrt» mit dem Titel: «Illuslrirtc aeronautische Mitlheilungcn», 
deren Bezug der Wiener Verein empfiehlt und für Vereins-Mitglieder 
gegen antieipative jährliche 3 II. vermittelt. 

Sodann erhllt Herr Oberlieutenant Franz Hinterstoisser das 
Wort zu dem angekündigten Vortrage: 



■ Mittheilungen über aeronautische Tagesberichte 
i m Jahre IK97». 

Der Vortragende betont vor Allem, nicht etwa Neues bieten 
zu können, sondern nur die hauptsächlichsten, sich vielfach wieder- 
holenden Zeitungsnachrichten kurz Revue passiren lassen zu wollen, 

An Hand von durch da» 1'nlemehmen «Oüscrver» bezogenen 
Zeitungsausschnitten, die Herr Oberiieutenant Hinterstoisser sorg- 
fällig durchstudirt halte, bot derselbe nun eine recht interessante 
gruppenweise Uebcrsicht der wichtigsten aeronautischen Ereignisse 
des verflossenen Sommers. 

Als erste Gruppe den persönlichen Kunstflug nehmend, er- 
wähnte der Vortragende die Experimente des Dr. K. J. Danilewski 
in Charkow, der binnen 2 Stunden circa 30 mal (tatsächlich 
aufgestiegen sein soll , dann des Amerikaners Whitehead's: -Condor 
Gus» mit 2 Flügelpaaren, 

Auf dynam isc h- av iat i schein Gebiete hebt Redner die 
grosse Anerkennung hervor, die in den Zeitungen unserem Aus- 
schuss-Mitglicdc Herrn Kress gewidmet wurde, zu Folge dessen 
jn Strassburg abgehaltenen, vom dortigen Vereine veranlassten 
Vortrages, dem nebst vielen andern Nolabilitäten der Statthalter 
von Elsass-Lothnngen, Fürst Hohenlohe, unter Bekundung regsten 
Interesses anwohnte. 

Von Drachen-Experimenten, die vielfach durchgeführt 
und beschrieben wurden, kann Herr Oberlieuluant II. als die 
wichtigsten jene mit Ilargrave-Draclien bezeichnen, die. zumeist 
in Amerika cullivirt. am Rlue Hill -Observatorium bei Boston, 
die grösste bis nun mit Drachen erreichte Höhe von MM m am 
Ii». September ergaben, u. z. bei Anwendung eines siebenfachen 
Tandem-Hargrave, bei insgesammt circa 20 <|lll Fläche und ti km 
Draht, unter ansehnlicher Belastung mit meteorologischen, selbst- 
registrirenden Instrumenten. 

Der Vortragende schildert sodann die ihn intensiv berührende 
grosse Gruppe der Ballontechnik, welche den Zeitungen vielen 
Slofl bot: so in erster Reihe die von Ballon zu Ballon angestellten 
Versuche mit Tclegraphie ohne Draht, deren Prinzip er unter 
Beihilfe von Kreidezeichnungen recht anschaulich darlegte; sodann 
bespricht Bedner die sogenannte <Rallonbahn>. welche auf dem 
Hohenstaufen bereits konzessionirt sein soll; die verunglückten, 
angeblich lenkbar gewesenen Ballons von Dr. Wölfert, bezw. den 
Aluminiumballon von Da v. Schwarz; die bisher weiteste Fern- 
und Dauerfahrt, jene Godards am 19. Oktober mit dem Leipziger 
Ausstellungshallen «Aug. Pölich >, die sich auf 1885 km resp. 
25 Stunden erstreckte; femer einige Erörterungen Uber die Wirkung 
der Luftverdünnung in grossen Höhen und die tiegenanwendung 
von Sauerstoff; endlich das bedeutsamste Ereigniss: die Xord- 
pularfahrt Andrec's. Bedner schlichst unter Citation MoeJebeck's: 
«Andrees Fahrt ist von den besten Wünschen und den schlimmsten 
Befürchtungen aller Gebildeten begleitet worden, als der Kühne 
mit seinen Gefährten am 11. Juli so todesmuthig von der Welt 
Abschied nahm: «-Orüssl mir mein Vaterland Schweden!»» 

Der Obmann dankt unter allgemeinem Heifalle der Versammellen 
dem Redner für seine instruktiven Darlegungen. 

Es verlangt niemand das Wort zum Gegenstande; sohin 
Schluss der Sitzung um 8 Uhr 30 Min. 

gez. Wähne r, gez. R. v. Stach, 

Schriftführer. Obmann. 

Protokoll der Plenarvrrwmmlaiir des Wiener Ungleehnlseben 
Venines am 7. Dezember HB»?. 

Vorsitzender: Herr Baurath Friedr. R. v. Stach. 
Schriftführer: Wahner. 

Der Vorsitzende eröfTnel 7 Uhr Iii Min. die Versammlung, 
berichtet, dass Herr Ober-Inspektor Ritter sieh wieder bereit er- 
klärt liabe, Vorträge zu halten, und von Herrn Hauptmann Moede- 
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berk Prospekte der neuen Strassburger Zeitschrift zur Verlheilung 
angelangt sind. 

Nachdem niemand einen Antrag stellt, bittet der Obmann den 
Vize-Präsidenten, Herrn Kriedr. Riller v, Lössl, den ange- 
kündigten Vortrag über neue Kxperimenlc mit seitwärts 
gleitenden Flächen, zu hallen. Der Vortragende führt nun in 
lichtvoller Weise aus, wie seine mUhsamcn. subtilen und kost- 
spieligen neuen Versuche die Ergebnisse des Vorjahres bestätigten, 
speziell wie Kreis- oder Ring-Segmente bei entsprechender 
Kolation. ohne Srhrilgstellung. den gleichen Widerstand wie die 
volle Kreisiläcbe, die volle Ringhache ergaben. Er deduzirt daraus. 



dass die Breite einer Fläche einen speziellen und wirbligen Kaktor 
in den Formeln zur Berechnung des Luftwiderstandes bilden müsse. 
Daran knüpfen sirh eingehende Debatten pro und contra. seitens 
der Herren Professor Wellner. Popper und Kress, abwechselnd mit 
Herrn v. Lössl, der nochmals das Wort ergreift. 

Lebhafter Applaus lohnt die äusserst interessanten und lehr- 
reichen Darlegungen der für die Dynamo-Aviatik höchst wichtigen 
Untersuchungen des Redners. 

Der Vorsitzende spricht diesem den allseitigen, besten Dank 
für seine ausserordentlichen Forschungen aus und schlaust, nach- 
dem sich niemand mehr zum Worte meldet, um !l Uhr die Sitzung. 



Kür 



Patente in der Luftschiffahrt. 

Mit »Wölf Abbildungen. 
(Im Jahre 1807 von K. P, A. veröffentlicht.) 
u. h. f. sind wir bereit, auf Grund unserer 
die Neuheit lon Ideen festzustellen. 



Ch. Steinau In 



Nr. 90 685 vom 11. Oktober 1894 

Hi ■ will will. 

Slossflächen für Lufl- und Wasserfahrzeuge. 
Die Stossllärhen besitzen hervorstehende Rippen a b, welche 
einen schräg auf die Flächen treffenden Luft- oder Wasserstrom 
abfangen und verdichten sollen. Die Fläche ist entweder in ge- 
wölbter Form ausgebildet, gegen welche die natürliche Strömung 
in schräger Richtung stnsst, oder die Fläche ist behufs Fort- 
bewegung des Fahrzeuges kegelförmig ausgebildet und der Strom 
wird durch die geschleuderten Luft- oder Wassermassen mittelst 
eines innerhalb der Fläche rotirenden Schleuderrades, welches aus 
dem Gehäuse und dem Flugrade A besieht, erzeugt. 

Nr. 81 887 vom 27. März 1885. - Cäsar Etgert In Berlin. 

Rallon aus steifem Material mit biegsamem inneren 
Stoffballon. 

Der Ballon besteht aus steifem Material mil innerem biegsamen 
Stofffulter, um das Gas nicht unmittelbar in den steifen Ballon, 
sondern zur Vermeidung von Knallgasbildung in das vorher zu- 
sammengefaltete Slofffutter einzuführen, welches nach dem An- 
füllen den steifen Ballon ausfüllt. 

Nr. 88 890 vom 87. April 1885. - Karl Reiter In M Uneben, 
Vorrichtung zur Erzeugung einer fortschreitenden Be- 
wegung mittelst um eine Achse rotirender radialer oder 
nahezu radial gestellter Flügel. 

Die fortschreitende Bewegung wird mittelst um eine Achse 
rotirender radialer oder nahezu radial gestellter Flügel A erzielt. 
Die Flügel sind über einer zur Drehungsachse normalen Platte D 
angeordnet, um durch die Centrifugalkraft oberhalb dieser Platte 
eine Luflverdünnung zu erzeugen, so dass der auf der Unterseite 
wirkende 1 'eherdruck der Atmosphäre die fortschreitende Bewegung 
bewirkt. 

Nr. 93184 vom IL Jaxü 1996. - Hermaan Israel In 



Fluginaschine mit senkrecht schwingenden Flügeln. 
Durch Handrader k und Zahnräder i können die Flügel e 
in Folge Eingriffs der Zahnräder in die Zahnsegmente f des frei um 
die Antriebswelle beweglichen Flügellagers unabhängig voneinander 
verstellt 



Nr. 96178 vom 31. Dezember 1895. — Edward Joel 

Pciiniiiirtoa In Ilaeine, Grafschaft Racine, Slaal Wisconsin V. St. A. 
Ballon oder Luftschiff körper. 
Der Ballon nach dem Patent Nr. 91 «K7 wird in der Weise 
mit tias gefüllt, dass zuerst das Futter mit Luft gefüllt und dadurch 



die zwischen Kutter und Ballon befindliche Luft verdrängt wird, 
worauf nach Auslass der Luft aus dem Kulter zwischen Ballon 
und Kulter Gas eingeleitet wird, wobei das entleerte zusammen- 
klappbare Kuller aus dem Ballon entfernt werden kann. 

Nr 95 178 vom «L Deoembor 1885. - Edward Joel 
PenaLnjrton In Racine. 

Vorrichtung zur Erhaltung von Luftschiffen in einer 
bestimmten Höhe mittelst Barometers. 
Das Luftschiff wird vermittelst Barometers in einer bestimmten 
Höhe dadurch gehalten, dass da* Barometer durch sein Steigen 
oder Fallen den Arm einer elektrischen Schaltvorrichtung im Sinne 
einer Drehbewegung der auf das Höhenstandssteuer wirkenden 
Treibmaschine in der einen oder andern Richtung bewegt. 

Nr. 85 587 vom 31 Dezember 1885. - Edward Joel 
Pennlnirton in Racine. 

Luftschiff mit in derLängs-Axe angeordneten innerem 

Gang. 

Von dem mittleren rohrförmigen Gang f» des Luftschiffes 
gehen nach den Seitenwandungen A die radialen Verstärkungs- 
rohre g». Der Raum um den Gang ist in Kammern b* b», b* 
zerlegt, die durch Schotten f& von einander getrennt sind. 

Nr. 88 885 vom 14. Januar 1888. B. Baden-Powell 
in London. 

Drachen zum Heben von Lasten. 
Pcrsunen oder Lasten sollen von der den Drachen haltenden 
Leine selbslthälig vom Erdboden erhoben werden. Je nach Grösse 
und Schwere der Last und je nach Stärke des Winddrucks werden 
beliebig viele Drachen benutzt. Kurz vor dem untersten Drachen 
belindel sich eine Rolle über welche eine Leine geht, deren eines 
Ende am Erdboden befestigt ist. Das andere Ende der Leine ist 
an der Gondel oder dem zu hebenden Gegenstand befestigt. Die 
Last wird mittelst einer Rolle getragen. Sobald die Drachen in die 
Höhe steigen, zieht sich auch die Gondel oder Last an. der Leine 
in die Höhe. 

Nr. 84 839 vom 30. Janu*r 1887.- Karl Hehler In Berlin 

Verfahren zur Veränderung des Auftriebes von Fessel- 
ballons mit einem als elektrischer Zweileiter aus- 
gebildeten Halteseil. 
Der elektrische Strom wird ausser seiner bekannten Verwendung 
zum Vorwärtstreiben des Luftschiffes zur Ergänzung oder zur 
Erwärmung der Ballonfüllung benutzt, und zwar in der Weise, dass 
entweder durch elektrolytisrhe Wasserzersetzungs-Vorrichtungen 

:um Ersätze des entweichenden 
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Abbildungen zu Patente in der Luftschiffahrt. 
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(iasps in den Ballon geführt wird, oder 
lliillons durch elektrischen Strom in 
werden. 



m.t He.ssluft gefüllte 
Temperatur erhalten 



Lenkbare» Luftschiff 
Man lässl Luft, die in einen ununterbrochen luftleer gemachten 
Kaum M X eindringt, einen Druck auf ein im Luftslrum befindliches 
Blech a ausüben. Dieser Druck kann durch einen Antriebsregulalor 
in Verbindung mit einem luftdicht schliessenden K.inströmungsvcniil 
II und einem an dieses angeketteten, in einem Rcgulircyhnder \V 
beweglichen Regulirkolben V beliebig geregelt werden, und zwar 
so, dass bei geöffneten Hähnen b c durch plötzliches fortwährendes 



Heben und Senken des Keguhrstabes d der Druck 
durch allmähliches Hineinslrömenlassen der Luft unter 
V ununterbrochen erfolgt 

SO. Februar 1898 - J. II. 



oder 
den Kolben 



Gefpsselte Kreisflugmaselune. 
Der Flugkörper besitzt eine aufrechte, mit Windllügeln ver- 
sehene Achse und ist rinxelspielnrtig mit einer Mitlelsäule verbunden. 
Durch Drehung der Windfliigcl bezw. Verstellung der Flügelachse 
wird der Flugkörper um die Mitlelsäule in gleicher oder wechselnder 
Höhenlage herumbewegt, zum Zwecke, die Zug- und Hubkrafl von 
Windfliigeln zu veranschaulichen und für i 
nutzbar zu machen. 
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Nr. 95 963 vom 22. April 1896. Alexander KehBrke In Dresden. 

Lenkbares I,u f I s c h i ff oh ne Steuer. 
Die zwangläufig eingelagerte Triebwcllc dieses Luftsrhins ohne 
Steuer ist nach iillen möglichen l'nnkten des entsprechenden 
Kugelabschnitts riiurnlieli verstellbar. Die l'ropellerwelle kann 
milteist zwangläuliger Führung entweder in einer im Kreise zu 
drehenden Ebene oder in zwei sieh rechtwinklig kreuzenden Ebenen 
narh allen Richtungen eingestellt werden. Die Schraubenflügel 
erhalten zugleich mit der Drehbewegung um die Trieliach.se eine 
Schwunghewegung um eine zur Propellerwelle senkrechte Achse. 

Nr. 61999 vom 30. April 1896. - Rudolf Diesel In München. 

Vorrichtung zur Str OB z u 1 e i t u n g zu elektrisch 
angetriebenen Luftschiffen. 
Auf dem Luftschiff oder auf dem auf den irdischen Leitern 



laufenden Kontaktwagen sind Windevorrichtungen angeordnet, 
welche stets bestrebt sind, die zum Luftschiff führenden Leitungen 
aufzuwickeln, ohne jedoch der Abwicklung einen erheblichen Wider- 
stand entgegen zu setzen, so dass die Leitungen aur das Luftschiff 
keine fesselnde Wirkung ausüben. 

Nr. 95 914 vom 35. September 1898. — Karl Gtftzke 
in Berlin 

Luftschiff mit konkav geschweiften, eine Schneide 
bildenden Bodenflächen. 
Durch die konkav geschweifte, eine Schneide bildende Boden- 
fliichc soll die auftreibende Luft nach Art der Peltonradschaufeln 
wirken, d. h. ihre Auftriebsrichtung stossfrei aus der Vertikalen 
in die Horizontale überführen. 



Litteratur. 



Dan Flnggeaetz als Grundlage zur l^isung des Klugproblems im 
Sinne des Buttenstedt'schen Prinzips von 11. Weisse, Major z. D. 
im Ingenieur-Korps. Mit 1 Figurcntafel. Preis 1 Mk. Selbst- 
verlag. Kiel IKH7. 

Vorliegende Broschüre bietet eine populär und sehr eingehend 
geschriebene Arbeit über die Geheimnisse des Vogelfluges und tritt 
hierbei, wie schon der Titel ankündigt, sehr warm fllr das Rutten- 
stedt'sche Flugprinzip ein. Es ist sehr schwer heutzutage zu sagen, 
wer in der Erklärung des Vogelfluges unbestritten das Richtige 
trifft, weil wir immer noch eine ganze Reihe Erscheinungen 
am Kluge beobachten, deren Erklärung noch nicht mit über- 
zeugender Kraft gegeben worden ist, und weil das Nachmachen 
dieser den Vögeln zugetheilten Gabe Gottes uns bisher noch nicht 
gelingen wollte. Soviel aber steht fest und wird auch in dem 
Rüchlein nachgewiesen, dass wir mit den alten Anschauungen vom 
Flügelschlag und von der enormen zum Fluge nöthigen Kraft langst 
gebrochen haben, dass wir die Klügelbewcgungen beim Ruderfluge 
genau kennen und genau wissen, wie der Vogel im Verhältnis 
nicht über grössere Muskelkräfte, als wir sie haben, verfügt. 
Eines nur bleibt uns trotz vieler Erklärungen immer noch räthsel- 
haft, nämlich der Schwebeflug der Raubvögel und Reiberarten, 
das minutenlange Stillstehen der Raubvögel über einem Punkt, 
scheinbar ohne jegliche Bewegung, und diese Beobachtung ist es 
eigentlich, welche die Buttenstedt'schen Gedanken hervorgerufen 
hat Nach ihnen liegt das Fluggchcimniss in der Schwere, den 
durch Schrägstellung der Schwungfederfahnen gebildeten schiefen 
Ebenen am Flügel und in der elastischen Spannkraft der Flug- 
flächen. Die Muskelkraft wird nur als eine untergeordnete Hilfs- 
kraft betrachtet, berufen, den durch obige Kräfte erzielten gleitenden 
Fall in die horizontale Richtung überzuführen. 

Man mag im Einzelnen mancherlei Einwinde gegen das von 
Major Weisse warm vertretene Buttenstedfsrhe Prinzip anführen. 
Thalsaehe bleibt, dass obige Kräfte beim Fluge eine gewisse Rolle 
spielen. So möchte Referent der Muskelkraft eine grössere, der 
Elastizität des Flugmaterials eine geringere Bedeutung zulegen, 
indem ihm letztere mehr den Zweck zu haben scheint, den Wider- 
stand des elastischen Mediums bei Ausübung der Muskelkräfte dem 
Körper nicht unangenehm fühlbar zu machen und bei der hinter 
dem Vogel abtlies senden Luft Wirbelbildungen zu vermeiden. Ein 
Irrthum erscheint uns femer die Auffassung des Verfassers, dass 
die Flugflächenspannung seitens eines stehenden Vogels nicht durch 
Muskelkraft hervorgerufen werden kann (S. 18). Wir sind der An- 



sicht, dass Flügelschläge die Spannung in noch stärkerem Maasse 
hervorrufen müssen, als wenn der Vogel mit ausgebreiteten 
Schwingen sich einfach seiner Schwere überlässt. Der Verfasser 
begründet seine Behauptung damit, dass der Vogel, wenn er die 
zum Fluge nöthige Spannung durch eigene Muskelthätigkeit 
erzwingen könnte, auch ohne Anlaufen oder Hochhüpfen von 
der Erde aus sich müsste abheben können, was trotz heftigster 
Flügelschläge nicht möglich sei. Dieser Erklärung müssen wir 
mit der Behauptung entgegentreten, dass die meisten Vögel, ins- 
besondere aber die guten Flieger, wie Schwalben, Alhatross pp., bei 
ihren kurzen Beinen aur dem Erdboden eben keine Flügelschläge 
ausführen können. Sie brauchen hierfür eine Luftschicht von be- 
stimmter Höhe unter sich, um mit den Flügeln genügend nach 
unten ausholen zu können. Sie nehmen ihren Anlauf, um einen 
Sprung in die Höhe zu machen, der ihnen erst den Raum zum 
Flügelschlag schafft. Dieser Anlauf ist für kurzbeinige langllügelige 
Vögel wie Schwalben sehr schwierig und natürlicherweise ver- 
meiden diese es daher, sich auf den Erdboden zu setzen. Lauf- 
vögel, wie Hühner, haben einen verhältnissmässig leichten Aufflug, 
aber ihre Flügel sind dafür weniger für den Dauerflug geeignet. 

Wir glauben, dass Jeder, welcher die Broschüre mit Auf- 
merksamseit liest, darin eine ganze Reihe vortrefflicher Gedanken 
finden wird, die ihn anregen werden, selbst zu beobachten und 
selbst über die Erklärungen des Fluges nachzudenken, und möchten 
sie daher jedem Aviatiker, wie überhaupt jedem Naturfreund 
auf das Beste empfehlen. Moedcbeck. 

• 

W. de Fonvlellc. — Lea Ballons-Kondes de Messieurs nermlte et 
Besancons et les nscenslong Internationales. Paris, Gaulhicr- 
Villars et Iiis. «0 H2 Seiten. 

Der als Schriftführer der Kommission für Internationale Simultan- 
Fahrten uns wohlbekannte Verfasser bietet im vorliegenden Werk 
eine Zusammenstellung der bisher gemachten Versuche, mitRegistrir- 
ballons die höchsten Schichten der Atmosphäre zu erforschen, 
unter Hervorhebung der Verdienste der französischen Luftschiffer 
Hcrmite und Bcsancon. Eine solche Zusammenstellung, eine Auf- 
klärung für das grössere Publikum, was man bisher gemacht hat 
und was man eigentlich will, ist gewiss ein Unternehmen, welches 
man nur begrüssen kann. Das Buch ist in 4 Kapitel eingetheilt. 
Den Löwenantheil nehmen davon, wie der Titel besagt, die Registrir- 
ballonfahrten in Anspruch und die hierbei in Frankreich ver- 
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wendeten Instrumente. Kapitel II, a l'etrangcr. ist eine kurze 
Zusammenstellung von deutschen, und zwar ausschliesslich Berliner 
Versuchen, bei welchen llngenauigkeitcn mituntergelaufen sind, 
was dem Verfasser wohl zu verzeihen ist, da bekanntlich eine klare 
Publikation jener Versuche zur Zeit immer noch nicht vorliegt. 
Im Kapitel III wird die Theorie der Auffahrt eine» Rcgistrirballons 
beschrieben und hierbei auch der Slrassburger Ballons und ihrer 
Neuerungen eingehend Erwähnung getban. Da« letzte Kapitel 
fuhrt uns ein in die Geschichte der Begründung des Komitee's für 
Internationale Simultanfahrten und die Resultate der Fahrt am 
14 November 1897. Wie alle Werke de Fonvielle's ist das Buch 



in elegantem Französisch geschrieben, daher auch für jeden Deut- 
schen eine empfehlenswert he, angenehme und belehrende Lektüre 

Moedebeck. 



Otto BaxcUn. - Die Abfahrt der AndrecVhen Ballon-Expedition 
zum Nordpol und Ihre Aufteilten. (Verhandl der Gesellten 

Tür Erdkunde. Berlin 1897. 8* in 10 Seiten.) 

Verfasser gibt eine geschichtliche Darstellung der Verhältnisse 
bei der Abfahrt. Er hält die erstmalige Benutzung des Ballons zu 
geographischen Entdeckungsreisen für bahnbrechend und weist 
dieses Verdienst Andrte zu. Moedebeck. 



Zeitschriften-Rundschau. 



Zeitschrift für Luftschiffahrt and Physik der Atmosphäre. 1S97. 
November, Heft 11. 
Koch, Das Flugprinzip und die Schaufelrad - Flugmaschinc. 
(Fortsetzung.) — v. Siegsfeld, Das Ballomnaterial. (Schlau.) — 
Gross, Das Aluminium-Luftschiff ('.. Schwarz. ■— Gross, Die Führung 
des Freiballons. — Kleinere Mitlheilungen: Dienstbach, Kritische 
Bemerkungen. — Haschin, Mitnahme von Material zu einer Ballon- 
Ncufüllung. — Berichtigung. 

1H97. Dezember, Heft 12 

Koch, Das Flugprinzip und die Schaufelrad]- Flugmaschinc. 
(Schluss.! — Arendt, Einige Ergebnisse spektroskopischer Beobach- 
tungen. — Gross, Die Führung des Freiballons. (Schluss.) — 
Kleinere Mitlheilungen Dienstbach, Ein Schiesspulver-Motor. — 
Vereinsnachrichlen : Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. Be- 
richt über die Versammlung vom Iii. November 1897. 
1898. Januar, Heft 1 

Platte, Professor Miller v. Hauenfels t- — *« Siegsfeld. Astro- 
nomische Positionsbestimmungen im Freiballon. — Platte, Delini- 
tion des Fluges und Beurtheilung einiger Projekte. — Kleinere 
Mittheilungen: v. Siegsfeld, Lieber Entzündung von brennbaren 
Gasen durch thermortynamische Wirkungen. — Literarische Be- 
sprechungen: lünterstoisser, Andree, Au pole Nord en Ballon. — 
Vereinsnachrichten: Protokolle der Plenar- Versammlungen des 
Wiener Flugtechnischen Vereines am 16. November und 7. De- 
zember 1897. — «Dädalos.. ein neuer flugtechnischer Verein in 



„L'AerophUe*. Berne menraelle tUustree de l'aertmaotlque et 
des selences qul h'j ntttarhent. Novembrc-Dcccmbre 1S1I7. 
Km 11-12 

Wilfrid de Fonvielle: Portrait« daeronautes enntemporains. 
M.Georges l>e Cadet (I gravure). — Edouard SufCOnf: Airostalion 
militaire: Le ballon cerf-volant (Drachenballon) (I- figures). — 
Wilfrid de Fonvielle: (Kommission internationale dYxplorntiun de 
la haute atinosphcrc: Discussion du rapport de M. Assmann. — 
Wilfrid Monniot: La traclion acriennc en Angleterre ii gravures). 

— Victor Cabalzar: Exposition de 1900, election du bureau de la 
classc H (aerostation). — Georges Bans: Le banquet Louis Godard. 

— C. B.: üeux bons exemples a suivre. — Asccnsions 1 ihres exe- 
cutees a Leipzig. — Bulletin des asccnsions. — Bibliographie. 



„L'Aeronaute" Bulletin mensuel Ulntrede I« seeiete fraacaise de 
navleution aerienne. Di'eembrc 1897, N° 12. 
Soci6t£ Franchise de Navigation Aerienne. — Sejuice du 21 Oc- 
tobre 1897: Aseension du ballon «Le Mozart». — Ascension avec 
escalcs de MM. Mallct et Vuaquclin. — En ballon ä traTcr« la 
Manche. — Expiriences de telegraphie sans Gl par cerf-volant. — 
La chasse au moyen du cerf-volant. — Adresse a M. Ch. Pollock, 
a l'occasinn de sa travers*e a travers la Manche, en ballon, 
d*Angleterre en France — Consideraliims de M. Harold Tarry sur 
le concours que les Observation« scientifiques en ballon peuvent 
preter a la meteorologie. — Note de M. le vicotntc Dccazcs sur 
la spi'cialisation de l'equation de l'ai'roplane. — Compte rendu, par 
M. Jules Lcloup, des ascensions qu'il a ex*cul«Ves ä l'Aerodronie 
du Boi«-de-Houlogne. ■ Sur le premier voyagc Serien de 24 heures, 
sans escales, par M Henri Herve, dans le ballon «Le National», 
le 12-13 septembre |88t>. ■ — Table alphabftique de« Communi- 
cations publikes dans L'Aeronaute pendant l'annee 1897. — Vig- 
nette» ayant paru dans L'Acronaute pendant l'annee 1897. 

The Aeronautlral Journal. No. ö, January 189«. 

Notice« of the Aeronautical Society. — The General Meeting 
of the Aeronautical Society. — Some American Experiments. O. 
Chanute, C K. Illuslrated.) — The German Aluminium Balloon. 
Capt. Moedebeck. I lllustrated ) — Fli-iht and how Birds Soar. G. 
L. 0. Davidson (Diagrams). — Mr. Pollock'» Balhmn Trip across 
the Channel. P. Spenger. — Notes: The Higliest Kite Ascenl; A 
Paradnxiral Design; Kites and Atmospherir Electricity; Bennett'« 
Appnralus; Lettures on Flying Machines. — Recent Publicalion*. 

— Foreign Aeronautical Periodical«. Notable Articlcs. — Appli- 
cations for Patents. Patents Published; Foreign Patents. 

„I/AeroBJUita". RirUta mensile HloslraU deU' Veronautlra e 
delle sclenxe aftini. Ko. 2-3. Dicembre 1897-Gennaio 1898. 
L'anno nuovo e l'Aeronauta - Ing. Giacomo Rossi — Pallone- 
dirigibilc Schwarz. Considerazionc del Cap. W. L Moedebeck - E. 
Vialardi. — Acronave Giampietro — L'aeroplano dell' Ing. Gug- 
lielmo N. Da Pra-E. Vialardi. — 1 rem volanti-Cap. T. Crociati 

— Costruzione degli aerostati. Materiali impiegati-E. Vialardi — 
Sulla costruzione e l'impicgo di aerostati d'alluminio e d'ottone- 
Ing. C. Fonlana •- L'aerodinamica e il volo degli uccelli. - Ten. 
Castagneris Guido — Notizie varie. — Buca delle leltere — Fra 
libri e giornali. 
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Die Konferenz der Internationalen 
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Die Konferenz zu Strassburg ist ebenso für ilie 
Luftschiffahrt wie für die Meteorologie ein Ereignis* von 
weittragender Bedeutung. Die Folgeerscheinungen freilieh 
müssen uns erst den Beweis erbringen . ob die auf der 
Konferenz von Vertretern aller « luftfahrenden > Nationen 
auf (irund einer anregenden und lehrreichen gegenseitigen 
Aussprache gefassteu Beschlüsse auch zur That werden. 
Vom besten Willen, das Beschlossene durchzuführen, sind 
jedenfalls alle Besucher der Konferenz beseelt gewesen; 
wir können somit die Hoffnung hegen, dass die dem 
Einzelnen entgegenstehenden theils finanziellen, theils 
technischen Schwierigkeiten überwunden werden und 
damit das Ergebniss der hier abgehaltenen Konferenz zu 
einem für die Wissenschaft in jeder Beziehung frucht- 
bringenden sich gestalten wird. 

Die Konferenz, einberufen von Prof. Dr. Hergesell 
als Vorsitzenden und M.W ilfrid de Fonvielle als Schrift- 
führer der Internationalen Aeronautischen Kommission, 
tilgte im Saale des Bezirkspräsidiums zu Strassburg vom 
."{1. März bis 4. April. 

Von der Internationalen Aeronautischen Kommission 
waren anwesend: Prof. Dr. A ssmann, Berlin; Berson, 
Berlin; Besancon, Paris; Prof. Ca illetet Paris; Direktor 
Erk. Müuchen; Prof. Dr. Hergcsell, Strassburg: Wilfrid 
de Fonvielle, Paris; Oardckapitän Kowanko, St. 
Petersburg; General Rykatchow, St. Petersburg: Rotch, 
Boston U. S. 

Der Einladung zur Konferenz waren ausserdem gefolgt: 
Professor Braun, Strassburg; Fievez. Schriftführer 
der Societe Beige d'Astronomie in Brüssel; Prof. Ger- 
land, Strassburg; Hauptmann Freiherr v. Guttenberg, 
München; Prof. Heim, Zürich; Lieutenant Hilde- 
hrandt, Strassburg; Oberlieutenant Hinterstoisser, 
Wien; Major Klussmann, Berlin: Hauptmann Moede- 
beck, Strassburg; Dr. Mönnichs, Strassburg: Direktor 
Kiedinger, Augsburg: Prof. Riggenbach. Basel: 
Dr. Rubel. Strassburg; Prof. Schmidt, Stuttgart; 
Prof. Schulthoias, Karlsruhe; Spelterini. Zürich; 
Prof. Tacchini, Rom; Teissereno do Bort. Paris; 
Prof. Vogel, München; S. Excellenz Generallieutenant 
Gral v. Zeppelin, Stuttgart. 

Bei der Eröffnung waren ausserdem anwesend: 
S. Excellenz der Unterstaatssekretär v. Schraut, 
der Gouverneur der Festung Strassburg S. Excellenz 
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General v. Jena, dor Rektor der Kaiser Wilhelms-Uni- 
versität Prof. Windel band, der Präsident des Landes- 
ausschusses Dr. v. Schiumherger. der Bezirkspräsident 
Freiherr v. Freyberg und Hauptmann Freiherr v. Lütt- 
witz. 

Bald nach 10 Uhr Vormittags eröffnete S. Excellenz 
der Unterstaatssekretär v. Schraut die Konferenz mit fol- 
gender Ansprache: 

«Geehrte Herren ! 

Namens der Regierung gestatte ich mir, Sie herzlich 
willkommen zu hoissen. Es gereicht uns zur besonderen 
Freude, so ausgezeichnete Männer, deren Thätigkeit oiner 
so wichtigen Aufgabe gewidmet ist, hior begrüssen zu 
können. Durch ihre Thätigkeit ist ein ganz neuer Forschungs- 
zweig der Meteorologie oder besser der Physik der Atmo- 
sphäre geschaffen worden. Die Meteorologie war bisher 
an die Erdoberfläche gebunden und konnte demgemäss 
nur die Verhältnisse der untersten Luftschichten erforschen. 
So zahlreich und wichtig auch die Resultate sind, die 
sich aus diesen Beobachtungen ergeben haben, die Er- 
fahrungen wiesen darauf hin, dass man die physikalischen 
Bedingungen der höheren und höchsten Schichten der 
Luft erfahren müsse. Es entwickelte sich die wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt. Erheblich sind schon die 
Leistungen der unbemannten Hochfahrten, deren Erfindung 
und Ausführung bis zur Höhe von über 15 Kilometer 
zunächst französischen Gelehrten zu danken ist Erheblich 
sind die Leistungen der bemannten Hochfahrten, die mit 
besonderer Vorliebe in Russland und Deutschland gepflegt, 
werden. Besonders dankenswerth sind die Leistungen 
Ihrer Kommission: die Ausführung gleichzeitiger inter- 
nationaler Fahrten mit bemannten und unbemannten 
Ballons. Die hierbei gewonnenen Resultate und Er- 
fahrungen sollen nunmehr auf Ihrer Konferenz erörtert 
werden, neue Instrumente sollen an der Hand der ge- 
wonnenen Kenntnisse konstruirt, die weiteren Arbeitsziele 
vereinbart werden. Ein wichtiges Problem für die wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt bildet fernor dio Schaffung der 
permanenten Stationen in der freien Atmosphäre. Dieser 
Aufgabe dienen die Versuche der Amerikaner mit Drachen. 
Herr Direktor Rotch, deu wir hier zu sehen die Freude 
haben, hat mit Drachen Höhen von über 3000 Meter er- 
reicht und dieselben Stunden lang in der Höhe gehalten. 
Neu ist für den gleichen Zweck der Gebrauch eines 



Digitized by Google 



62 



meteorologischen Draehonballons. Zum ersten Male ist ein 
solcher hier in Strassburg zur Vorwendung gekommen, 
und es wird unserem meteorologischen Landosinstitut eine 
besondere Genugthuung sein, Ihnen die Leistungen dieses 
Ballons zeipen zu können. Oechrte Herren! Umfangreich 
und wichtig ist Ihr Arbeitsprogramm. Mögen Ihre Arbeiten 
von dem von Ihnen gewünschten Erfolge begleitet sein! 
Mögen Sie auch in den Stunden der Arbeitsruhe die 
wohlverdiente Erholung in der angenehmsten Form finden 
und sich der Verehrung erfreuen, die Ihnen von allen 
Seiten entgegengebracht wird! Mit diesem Wunsche heisso 
ich Sie nochmals herzlich willkommen.» 

Hieran anschliessend begrüsste S. Magnificenz der 
Rektor der Universität Prot Dr. Windel band die Er- 
schienenen mit nachstehenden Worten: 

«Im Namen der Kaiser Wilhehns-Universitat habe 
ich als deren zeitiger Rektor die Ehre, die Internationale 
Aeronautische Kommission zu begrüssen und der lebhaften 
Sympathie Ausdruck zu geben, welche wir Ihren wissen- 
schaftlichen Bestrebungen und Arbeiten entgegenbringen. 
Die internationale Organisation der meteorologischen For- 
schung, welche Sie. meine Herren, vortreten, bedeutet 
einen neuen Schritt in jener allmählichen Ausweitung 
des geistigen Horizonts der Menschheit, welche die Ge- 
schichte der Wissenschaften ausmacht. Erwachsen ist 
das menschliche Denken in den engen und getrennten 
Vorstellungskreisen der einzelnen Völker ; eine ausgleichende 
und überschauende Einheitlichkeit hat es zuerst in der 
Mittelmeerkultur gefunden; aber erst im Zeitalter der 
Renaissance ist os dorn Menschen gelungen, den ganzen 
Planeten in seinen geistigen Besitz zu bringen und seine 
Stellung im Woltall zu verstehen. Auf zahllosen Wegen 
hat seitdem die Wissenschaft daran gearbeitet, auf diesem 
unseren Lebonsgrundo uns immor sicherer zu orientiren, 
nun sind Sie, meine Herren, am Werke, auch die Atmo- 
sphäre, tlie ihn umgibt, zum Besitz und zur Werkstatt 
der Wissenschaft zu machen. Die Einsicht der Natur- 
forschung und die Feinheit der Technik, welche unser 
Jahrhundert geschaffen, verwenden Sie, um dem beweg- 
lichsten der Elemente die festen Gesetze seiner Bewegung 
abzufragen. Allein dies vermögen Sie nur durch eine 
gemeinsame Thätigkeit,, welche, über woito Strecken nach 
einheitlichem Piano vortheilt, keine Grenzen der Volker 
oiler der Staaten kennt: so kommt es in Ihrer Organisation 
beinahe symbolisch zum Ausdruck, wie die Wissenschaft 
den Menschen, der von Natur «glebae addictus» Ist, in 
eine hohoro Schicht geistiger Gemeinschaft emporhebt. 
Wir sind glücklich darüber, dass in diesem grossen Zu- 
sammenhange Strassburg ein thätiges Glied sein darf 
— wir danken Ihnen, meine Herren, dass Sie unsere 
Stadt zum Ort dieser Direr Sitzung gewählt haben — , 
wir hoffen, dass Sie zwischen Ihren Arbeiten Zeit finden, 
von den schönen Einrichtungen, wolche unserer Universität 



gewährt sind, sachkundige Kenntniss zu nehmen -- und 
wir wünschen Ihren Verhandlungen gedeihlichen Fortgang 
und reichen Erfolg zur Forderung der Wissenschaft und 
zur Wohlfahrt der in ihrem Dienste friedlieh mit einander 
ringenden Völker.» 

Den Dank der Konferenz brachte Wilfrid deFon- 
vielle in französischer Sprache in nachfolgender Rede 
schwungvoll zum Ausdruck: 

t Hochgeehrte Herren! 

eich bin unserem verehrten Präsidenten, Herrn Prof. 
Dr. Hergesell, zu grossem Danke verpflichtet, dass er mir, 
als dem Schriftführer der aeronautischen Kommission, die 
nicht ungefährliche Ehre zu Thcil werden lässt. im Namen 
dieser internationalen Versammlung auf die ausgezeichneten 
Reden zu antworten, welche wir aus dem Munde hervor- 
ragender Redner soeben vernommen haben. 

'Wie Herr Unters taatssokreäb" v. Schraut so gütig 
war, hervorzuheben, war es in Frankreich, zu Paris, dass. 
dank der unermüdlichen Thätigkeit zweier Luftschiffer, 
die Auffahrten mit unbemannten Ballons ihren Ursprung 
genommen haben. 

4 Es wäre jedoch ungerecht, hier nicht sofort hinzu- 
zufügen, dass das immerhin bescheidene Beginnen der 
Herren Hormitc und Besnnvon nur einen geringen Ein- 
fluss auf die Fortschritte der Physik der Atmosphäre 
ausgeübt haben würde, wenn nicht die mit ihren Hilfs- 
mitteln erlangten Resultate zu Strassburg, Berlin. St Peters- 
burg und München eine einsichtige Anerkennung und 
eifrige Mitarbeiterschaft gefunden hätten, die stets vollauf 
von den Pionieren dioser Forschungsmethode dankbar 
begrüsst wurde. Wahrlich, diese schön begonnenen Unter- 
suchungen hätten boi Weitem nicht die Ausdehnung ge- 
nommen, wenn sie nicht in Deutschland und Russland 
so erhabene Protektion gefunden hätten. Wie der Herr 
Unterstaatssekretär soeben bemerkt hat haben die vier 
internationalen Aufstiege, deren wissenschaftlichen Werth 
und Folgen wir hier abschätzen sollen, bereits im mora- 
lischen Sinne einen glücklichen Erfolg erzielt; sie haben 
in ungeahnter Weise die Gebiete der Atmosphäre, dio 
von der modernen Physik erforscht wordon, erweitert. 
Dio Drachen unseres Herrn Kollegen Rotch haben bereits 
Höhen erreicht, welche diejenigen der bekanntesten Berg- 
obeervatorien übertreffen. Die Drachenballons der Horron 
Siegsfeld und Parseval, die von den Herren Hergesell 
und Moedebeok zu meteorologischen Beobachtungen ein- 
gerichtet wurden sind, haben bereits wie wirkliche Bojen 
des Luftoceans der Wuth der Stürme getrotzt und ebenso 
siegreich wie die Bojen des Meeres dem Ansturm der 
Wogen widerstanden. Hat nicht während des letzten 
Sturmes, der die Grundtieferi des atlantischen Oceans 
erregt hat der Strassburger Ballon triumphirond die Last 
der niederdrückenden Schneemassen ertragen? 

«Der HeiT Unterstaatssekretär hat richtig hervor- 
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gehoben, wie gross die An/.ahl der Fragen ist, welche dio 

Stauaburger Konferenz zu lösen hat und von welcher 
weichenden Bedeutung sie sind. Aber gerade gelegent- 
lich dieser seiner Krkliirung scheuen wir es nicht, aus- 
zusprechen, dass wir in keiner Weise die Hoffnung hegen, 
in unseren Beruthungen eines dieser gewaltigen Probleme 
vollkommen zu lösen. Obgleich unsere Arbeiten unter so 
glücklichen Auspicien beginnen scheint doch der Himmel 
sich unseren Versuchen günstig zu erzeigen — , so glauben 
wir dennoch genug für die Wissenschaft um! die Mensch- 
heit gethan zu haben, wenn wir nur dahin gelangen, den 
auserlesenen Geistern und hervorragenden Mannern, die 
sich an diesem unseres Jahrhunderts so würdigen Kreuz- 
zug betheiligen, irgend eine Anregung zu geben. 

In der That, wie der Rektor dieser alten Universität 
in seiner von tiefem philosophischen Gefühl eingegebenen 
Rede ausgeführt hat, umgibt sich gerade durch die 
Eroberung des Luftoeeans und durch das Studium seiner 
geheimnisvollen und durchsichtigen Fluiden, durch welche 
wir die ewigeu Gestirne betrachten, der menschliehe 
Gemeinsinn mit einem unbesiegliehon Glanz. Wenn wir 
dio unermesüchen Schichten der Atmosphäre durch- 
forschen, fühlen wir das unbezwingliche Bedürfnis, unsere 
Gedanken zum Schöpfer zu erheben. Wir krönen durch 
unsere Forschungen würdig dieses bemerkenswerthe Jahr- 
hundert, welches an seiner Wiege die ersten Wunder 
eines Volta anstaunte und jetzt, bereit zu scheiden und 
völlig in den Bereich der Geschichte einzutreten, dio 
wunderbaren Entdeckungen eines Röntgen begrüssL 

«Tief Von der Ueherzeugung durchdrungen, den ehren- 
vollen Auftrag auszuführen, den mir unser Präsident er- 
thoilt hat, und das Werkzeug unserer internationalen 
Konferenz zu sein, sage ich im Namen der in dieser 
Versammlung vereinigten Gelehrten Seiner Excellenz dem 
Herrn Unterstaatsekretär v. Schnait und Seiner Magnificenz 
dem Herrn Rektor Windelband für die wohlwollenden 
Worte, die sie im Namen der Regierung und der Uni- 
versität, deren Vertreter sie sind, gesprochen haben, unseren 
tiefgefühltesten Dank.» 

Nach Erledigung einiger geschäftlichen Angelegen- 
heiten begann darauf die Arbeit der Konferenz, sich an- 
lehnend an das gedruckte «Vorläufige Programm -<*). 
Als Schriftführer fungirten ausser dem Generalsekretär 
Herrn W. do Fonvielle die Herren Berson. Fievez 
und Rubel. 

Das Ergebniss der Konferenz fassen wir in Folgenden» 
kurz zusammen: 

Es hat sich als nothwendig herausgestellt, dass man 
die Registrirballons langsam auffahren löst. Nur so wird 
es möglieh, dass die Instrumente den Wechsel von Höhe, 



*) Befindet sich bei diesem Hefte als Heilage. 



Temperatur etc. zeitgemäss richtig angeben. Hierfür ist 
ein mit Eisenfeilspähnen gefüllter, kegelförmiger Ballast- 
werter, welcher an seiner Spitze eine Ausflussöffnung hat, 
in Strasburg als zweckmässig erkannt und zur Annahme 
von Prof. Hergesell empfohlen worden, weil er auf die 
Thiitigkeit der Instrumente nicht einwirkt. Ebenso hat 
sich der von Kapitän Kowanko konstruirte Haken, welcher 
automatisch den leer gewordenen Sack auslöst und abwirft, 
bewährt. Die Fahrtdauer der Registrirballons soll be- 
schränkt werden, weil es allein darauf ankommt, mit 
ihnen nach der Höhe innerhalb kurz bemessener Zeit 
einen Auf- und Abstieg zu vollenden, und weite Fahrten 
nur das Auffinden erschweren und die Unkosten erhöhen. 
Ferner wurde bestimmt, das dio Gewichte aller zu wissen- 
schaftlichen Zwecken benutzten Ballons sowie die Wärme 
ihres Füllgases vor der Abfahrt genau festgestellt werden 
müssen. Hauptmann Moedebeck empfahl dio Anbringung 
von Thermographen im Balloninnern in einem eiförmig 
geflochtenen Korbe, welcher jede Verletzbarkeit vom 
Instrument wie vom Ballonstoff ausschliest Bezüglich 
dessen Befestigung im Ballon wurde der von Prof. Ass- 
mann mitgetheilte Vorschlag von v. Siegsfeld ange- 
nommen, ihn an der Ventilleine selbst zu befestigen. Um 
beim Landen des Registrirballons Unglücksfälle zu ver- 
meiden, dadurch, das Unerfahrene mit Feuer dem Ballon 
zu nahe kommen und hierdurch Explosionen hervorrufen 
könnten, wurde eine automatische Gascntloorung beim 
Landen für durchaus erforderlich gehalten. Hauptmann 
Moedebeck schlug zwei sich gegenüberliegende drei- 
eckige Reislöcher in der oberen Ballonkalotte vor, die, 
mit einer leichten Ankervorrichtung verbunden, heim 
Fassen der letzteren geöffnot werden. Bei gummirten 
Ballons ist diese Methode ohne Schwierigkeit durchführbar. 
Um bei Pendelungcn des Ballons nicht vorzeitig in Aktion 
zu treten, muss die Ankervorrichtung beim Aufstieg durch 
einen Sicherheitshaken arrotirt werden. 

Auch die von Hermite und Besancon erfundenen 
Einrichtungen für Registrirballons fanden dio gebührende 
Würdigung. Besancon hat im Kronenring des Ballons 
eine Platte gefirnisten Stoffes eingeklemmt, die vermittelst 
einer an ihr befestigten, durch den Ballon nach ausen 
führenden Leine herausgerissen werden kann und somit 
den Austritt des Gases gestattet Am Ende der Leine 
befindet sich ein Bambusstock, der, sobald er beim Landen 
des Ballons Widerstand findet, das Herausreisen der 
Stoffplatte automatisch besorgt. Als zweckmässig wurde 
auch die Ahlaseinrichtung für Registrirballons von 
Besancon anerkannt. 

Die Einigung in der Instrumentenfrage muste als 
die Basis eines gesunden internationalen Zusammen- 
arbeitens angesehen werden, und daher hat der Meinungs- 
austausch über sie auch die meiste Zeit der Konferenz 
beansprucht und, was vorweg gesagt sein soll, zu einer 
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vollkommenen Uebcroinstimmung aller Anwesenden in 
den zu (»runde zu legenden Prinzipien geführt. 

Es wurde für unerläßlich nothwendig erklärt, doss 
Höhenbestimmungen sowohl mittelst Barometers als auch 
auf andere Art und zwar mit der photographischen Methode 
nach Vorschlag von Herrn Professor Cailletet. wie 
mit geodätischer Methode ausgeführt werden müssten. 
Wünschenswerth erschien, auch für die Höhenbercchnuiig 
nur eine Methode zu verwenden; da aber in dieser Hin- 
sicht eine augenblickliche Einigung nicht zu erzielen war, 
wurde diese Frage einer besonderen Kommission, bestehend 
aus Prof. Hergesell, Direktor Erk, Herrn Teissorenc 
de Bort und Herrn Berson, überwiesen. Bei allen be- 
mannten Ballonfahrten soll neben dem Aneroid- ein Queck- 
silberbarometer benutet werden: letzteres soll aber nur 
dann zu Ablesungen herangezogen werden, wenn der 
Ballon sich in Ruhe oder in horizontal laufender Fahrt 
befindet, da andernfalls wegen des Schwankens der Queck- 
silbersäule die Ablesungen zu ungenau werden. 

Als die schwierigste Frage wurde die der Luft- 
temperatur im Ballon angesehen, und gerade hierin kamen 
naturgemäss von allen Seiten recht lehrreiche Erfindungen 
zusammen, welche alle schliesslich auf fast die gleiche 
Idee geführt hatten, nämlich Ersatz des Bourdonrohr- 
thermometers durch ein Metalllamellcnthormomctcr mit 
ungemein kleinem Tragheitskofficientcn. Thermographen, 
auf dieser Methode beruhend, wurden vorgeführt von Herrn 
Teisserenc de Bort und Professor Hergesell; den 
gleichen Gedanken vertraten Professor Assmann und 
Herr Berson. deren Konstruktion leider nicht zur Stelle 
war. Man kam überein, dass hierbei eine ruhige A'entila- 
tion und ein Schutz gegen die Sonnenstrahlung noch noth- 
wendig sei. Grosses Interesse fand der Gedanke des 
Generals Rykatchow. die Insolationshülle für die Instru- 
mente des Kegistrirballons in Rotation zu setzen und durch 
diese gleichzeitig die Ventilation zu besorgen. Professor 
Cailletet zeigte ein von ihm erfundenes Thermometer, 
welches auf Ausdehnung einer spiralförmigen Silbcrröhre 
beruht, welche an einer Glasröhre angelöthet und mit Toluol 
gefüllt war. Es soll einen sehrgeriugenTrägheitskoefficienten 
besitzen. Professor Hergesell führte einen Thermographen 
vor, bestehend aus ganz feinen Drähten, welche der Inso- 
lation auch ohne Ventilation nicht unterworfen waren. 
Leider veranlassten ihn die technischen Schwierigkeiten, 
die Drahte sämmtlich in eine gleichmässigc Spannung zu 
bringen, von dieser idealen Konstruktion Abstand zu 
nehmen. 

In eingehender Weise wurden die Schwierigkeiten 
dargelegt, welche die Uhrwerke der Instrumente darbieten. 
Professor Tacch ini schlug vor, diese Frage ganz besonders 
zu bearbeiten. Das Oelen und das Warmhalten der Uhren 
wurde verworfen, weil es leicht Störungen im Uhrwerk 
bezw. einen Einfluss auf die Temperaturaufzeichnungcu 



ausüben kann. Professor Assmann empfahl auf Grund 
seiner Erfahrungen, kein Uhrwerk zu ölen. 

Man hielt es noch für verfrüht, sich für irgend welche 
bestimmten Instrumente zu entscheiden. Unter Innehaltung 
der auf Grund allseitiger allgemeiner Erfahrungen auf- 
gestellten Prinzipien soll jeder Einzelne mit möglichst 
vielseitigem Instrumentarium weiter arbeiten. Um die bei 
den Fahrten benutzten Instrumente vergleichen zu können, 
sollen sie auf Vorschlag von Professor Tacchini innerhalb 
der verschiedenen Stationen mit einander vertauscht und 
dio Auffahrten alsdann sobald wie möglich wiederholt 
werden. Endlich wurde beschlossen, dass die Rcgistrir- 
insrnimcnte nach dem Vorschlage von Direktor Erk in 
Druck- und Kältekarnmern derart geprüft werden sollen, 
dass man sie die während der Fahrt aufgenommenen 
Barometer- und Thermometerkurven nachzeichnen lässt. 
Genend Hykatchew theilte später mit, dass er bereits 
ähnliche Experimente gemacht habe. 

In einer besonderen Sitzung vom 4. April wurden 
von Herrn Rotch die Methoden und Instrumente für seine 
meteorologischen Dracbenversucho mitgetheilt. Die Kon- 
ferenz sprach ihre Ansicht dahin aus, dass die Drachen 
und die Verbindung von Drachen mit Fesselballons al> 
Beobachtungsapparate von grösster Wichtigkeit für alle 
meteorologischen Stationen seien, und drückte den Wunsch 
aus, dass alle Centrai-Observatorien sich an diesen von 
Herrn Rotch angebahnten Versuchen betheiligen möchten. 

Am Sonnabend den 2. April wurde im Hofe der 
Trainkaserne den Mitgliedern der Parseval-Siegs- 
feld'sche Drachenballon, den die Herren Hergesell und 
Moedebeck im Verein mit Heim Riedinger für me- 
teorologische Zwecke eingerichtet hatten, den Konferenz- 
mitgliedern vorgestellt, nachdem derselbe schon vorher und 
während der ganzen Dauer der Konferenz Tag und Nacht 
am Himmel gestanden hatte. (Bei dieser Gelegenheit wurden 
dio Mitglieder der Konferenz photographirt, s. unser Bild.) 
Die Konferenz sprach den Wunsch aus, dass alle grösseren 
meteorologischen Observatorien sich in den Besitz eines 
meteorologischen Drachenballons setzen möchten, um so 
eine grössere Zahl meteorologischer Stationen in freier 
Atmosphäre zu erhalten. Ferner wurdo es für sehr 
wünschenswerth erachtet, dass auf dem Monte Cimone 
und dem Aetna Drachenstationen und im aeronautischen 
Park zu Rom ein Drachenballon in Thätigkeit käme für 
fortlaufende meteorologische Beobachtungen. 

Am 4. April, Nachmittags 5 Uhr, fand in Gegenwart 
Seiner Durchlaucht des Fürsten Hohenlohe ein Aufstieg 
des Registrirballons Langeriburg statt. Der Ballon, mit 
den neuen Thermographen von Teisserenc de Bort und 
Hcrgesell ausgerüstet verschwand bald in den Wolken 
in ostnordöstlicher Richtung. Er kam nieder in Nähe des 
Klosters Beuron bei Messkirch (Baden). Leider haben 
die Uhren in der Luft theils ausgesetzt, theils sind die 
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Kurven bei der Landung derart zugerichtet worden, duss 
man sie nicht vorwerthon kunn. Zur Erklärung sei hinzu- 
gefügt, dass die Instrumente nicht wie sonst üblich in 
Gummifedern hingen, weil die Zeit zu kurz, war, um die 
hierfür nöthigen Vorbereitungen zu treffen. 

t'ra das Auffinden und Bergen der Registrirballons 
zu erleichtern, wurde von Hauptmann Moedebeek vor- 
geschlagen, sie mit Hahnen oder Uürtoln von greller Farbe 
zu versehen und ferner vor einer jeden internationalen 
Sitnultaufahrt in jedem Lande durch die Rogicrungsuigane 
das Aufsteigen der Ballons und deren Behandlung beim 
Landen bekannt zu geben. Die Vertreter der verschiedenen 
Nationen versprachen sich hierbei gegenseitige Hilfe- 
leistung. Die nächste internationale Auffahrt wurde auf 
Anfang Juni festgesetzt. Die nächste Konferenz soll auf 
allgemeinen Besehluss im Jahre 1Ü00 während der Welt- 
stellung in Paris stattfinden. 
Die Internationale Aeronautische Kommission wurde 



durch folgende Herren als Mitglieder verstärkt: Tacchini. 
Rom; IVinz Roland Bonaparte. Paris; Teisserene 
de Bort, Paris; Hildebrandsson, Stockholm; Pern- 
ter, Wien; Hinterstoisser , Wien; Moedebeek. 
Strassburg; v. Siegsfeld. Berlin. 

Wir dürfen nicht vergessen, hinzuzufügen, dass auch 
für die Unterhaltung der Gäste in Strassburg gesorgt 
worden war. Am 31. März Mittags beehrte der Kaiser- 
liche Statthalter von Klsass-Lothringen, S. Durchlaucht 
Fürst zu Hohenlohe - Langenburg, die Koiiforonz- 
initglieder mit der Umladung zu einem Frühstück. Am 
Abend desselben Tages gab die Stadt Strassburg eine 
Festvorstellung ( Kheingold ) im Theater. 

Am 2. April Nachmittags 4 Uhr fand im Pariser 
Hof das offizielle Festessen statt und am Altend desselben 
Tages vereinigte ein Herrenabend die Mitglieder der Kon- 
ferenz im Uivilkasino mit den Mitgliedern des Ober- 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 



S. A. Andrees Polarfahrt im Luftballon. 

Von 

Dr. Sil* Ekfcolu. 

Mcteorologiska Ccntral-Anslalten, Stockholm. 



(ScWum,, 

So viel ich mich erinnern kann, war der Ballon am 
16. August, trotz der grossen Verringerung der Tragkraft, 
ebenso, wenn nicht mehr, ausgespannt, als am 27. Juli: 
dies kann nur dadurch erklärt werden, dass Luft allmählich 
in den Ballon eingedrungen ist und mit dem Wasserstoff 
sich vermischt hat 

Uebrigens ergibt sich aus diesen Daten, dass der 
Verlust an Tragkraft in den drei eisten Tagen, also vor 
der Firnissung, etwa 100 kg pro Tag betrug*), in den 
acht letzten Tagen aber (8. bis lti. August) nur 00 kg 
pro Tag. 

Wenn wir dagegen versuchen, diesen Verlust nur 
aus der Nachfüllung in den 18 Tagen vom 27. Juli bis 
11. August zu berechnen, so ergibt sich ein täglicher 
Verlust von 4.1 cbm Wasserstoff, entsprec hend einem Trag- 
kraft Verluste von nur 47 kg pro Tag. 

Das oben gegebene Resultat, das ich erst nach der 
Rückkehr in Schweden vollständig berechnete, schien mir 
wenig befriedigend, denn den disponiblen Ballastvorrath 
berechnete ich zu höchstens ltiOO kg. wovon tiOO kg als 
Reserve für den Fall, dass es nöthig sein würde, in die 
Höhe zu steigen, gespart sein dürften. Demnach konnte 



•j Wilhrend dieser Tage wurde öfters (lus^emch im Hallonliaux 
beobachtet und die dem oberen Theile de» liallons oberhalb des 
Netzes aufgelegte Kalotte wurde von Wasserstoff aufgeblasen , so 
Gipfel wie eine Fahne im Winde llatterte. 



der Ballon in dem damaligen Zustande nur etwa 17 
Tage schwellend gehalten werden. 



5. IHe 



liehe Kahnreselm indiekeit 
A blenkiiiursToiTiehtunp. 



Aber dies war nicht alles. Auch die von Andree 
angenommene Fahrgeschwindigkeit musste auf etwa die 
Hälfte reduzirt werden, wonach die vorausgesetzte fünf- 
fache Sicherheit verlangte, dass der Ballon während 
Iii) (anstatt 30) Tagen schweben könne. 

Diese grosse» Verkleinerung der von Andree berech- 
neten wahrscheinlichen Fahlgeschwindigkeit rührte haupt- 
sächlich daher, dass die von uns experimentell bestimmte 
Reibung der Schleppleinen viel grösser war, als Andröe 
bei seiner Berechnung angenommen hatte; zum Theil auch 
daher, dass bei der Verkleinerung des Ballonvolumens 
von tiOOO bis 4500 cbm auch die Dingen der Schlepptaue 
und die mittlere Ballonhöho eine entsprechende Ver- 
kleinerung erlitten.*) Da nun bekanntlich die Wind- 
geschwindigkeit mit der Höhe zunimmt, so wurde hier- 
durch auch die in der Ballonhöho stattfindende Wind- 
geschwindigkeit, welche auch ohnehin von Andree etwas 
zu gross geschätzt worden war, noch mehr reduzirt. 

Hierzu kommt noch, dass die Temperaturänderungen 



•) In Ymcr. 15. Jahrgang, 1X95, p. 2!H gibt Andrfc die Hallon- 
höhe zu 180 bis 200 in v statt SM mj an. 
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des Ballongascs auch in «Ion Polarpegcnden wahrscheinlich 
recht gross sind, iinlorn das Gas heim Sonnenschein stark 
erwärmt, hei bewölktem ilimniel aber, liei Nehol und noch 
mehr bei Niederschlag bis zu der Lufttemperatur, wenn 
nicht noch niedriger, abgekühlt wird. Nach einem von 
Hormitc und Besaueon *) in Paris ausgeführten Versuche 
betrug die Erwärmung des Gases üIht die Lufttemperatur 
im Sonnenschein in der That mehr als 'MV* Celsius, und 
zwar bei etwa derselben Sonnenhöhe, die in den arktischen 
tiefenden im Sommer beobachtet wird. Auch hatte Andrer, 
um die durch diese Tompenitursehwankung verursachte 
Armierung in der Tragkraft dos Ballons auszugleichen, 
ein System von drei Schlepptauen mit einem Gesammr- 
gewicht von 1000 kg und langen von H70. ri'JO und 
:!I0 m an dem Ballon angebracht, was die durch eine 
Temperaturändenmg von 40° bewirkte Tragkraftänderung 
ausgleichen konnte. 

Es würde zu lang sein, die von mir mit Zugrunde- 
legung der eben besprochenen Thatsarhen aufgeführte 
Berechnung hier vollständig auszuführen. Die Haupt- 
punkte derselben wurden unter dem Titel: Ueber das 
Gleichgewicht und die Bewegung des Andreesehen 
Polarhai Inncs der physikalischen Gesellschaft in Stockholm 
am '_Mi. September lS!Mi mitgetheilt**) (siebe oben). Diese 
Berechnung cigah das schon oben angegebene Haupt- 
resultat, dass die muthniassliche Fahrgeschwindigkeit nur 
etwa die Hälfte von der von Andrer berechneten aus- 
machen würde. Hieraus folgerte ich, dass die wahr- 
scheinliche Dauer der Ballonreise von Spitzbergen 
bis zu der Landung in einem bewohnten Lande in 
Asien oder Nordamerika etwa einen Monat und 
boi ungünstigen Winden noch mehr betragen 
würde. Wegen der Krümmungen der Windbahnen und 
der geringen Lenkbarkeit des Luftschiffes musstc nämlich 
die durchlaufene Bahn wenigstens zwei- bis dreimal länger 
als der gerade Weg zwischen diesen Ländern werden. 

Andrer behauptete zwar, dass dies Resultat allzu 
ungünstig und der Wirklichkeit nicht entsprechend sei. 
ich kann aber dies nicht zugeben, denn ich habe mit 
den allgemein anerkannten Konnein für den Winddruck, 
mit den von uns selbst bestimmten Reibungskoeffizienten 
der Schleppleinen und mit den wahrscheinlichsten An- 
nahmen der Windgeschwindigkeit und Tcmperaturiindc- 
ntngeu gerechnet. 

Auch scheint es. dass der Erfolg mir schon Hecht 
gegeben hat. wie wir unten sehen werden. 

Schliesslich war auch die von Andrer konstruirte 
Ablenkungsvorrichtung wenig befriedigend. In der That 
befanden sich der Befe>tigungspunkt der Schlepptaue und 

») Comptes rendus elf. I». I>cz. tWH, 
••; Diesen Vortrag werde ich später vollständig publiziren. 
WeffU der vielen mathematischen Entwickeltingen dürfte derselbe 
für diese Zeitschrift nicht passend sein. 



der Mittelpunkt des auf das ganze System wirkenden 
Winddruckes fast in derselben Vertikallinie, wodurch ein 
unbestimmtes und vielleicht selbst labiles Gleichgewicht 
des Luftschiffes um diese Vertikalliuie entstehen musste. 
Diever Fehler wurde schon im Frühjahr ls!Mi von Strind- 
berg und mir bemerkt: Andrer versprach zwar demselben 
so weit als möglich abzuhelfen. Ks schien mir aber im 
Sommer iNfttj. dass der Kehler unverbesseit war. l)as> 
er auch nicht später verbessert wurde, scheint daraus 
hervorzugehen, dass das Luftschiff beim Abfahren umge- 
dreht wurde, so dass der Befestigunpspunkt der Schlepp- 
leinen voran, d. h. sich an die b-eseite stellte. Hierdurch 
wurde natürlich die ganze Ablcnkiingsvorrichtung in 
Unordnung gebracht. 

«. Der Ballon im Sommer 1WI7. 

Im vorigen Winter vermehrte Andrer •) das Volumen 
seines Ballons mit etwa HO« chm in der Weise, dass der- 
selbe an der Mitte durch einen Horizontalschnitt in zwei 
Theile zerthcilt wurde und zwischen den zwei Halbkugeln 
ein ringförmiges gefirnis-trs Seidenband von 1 m Breite 
eingefügt wurtie. Die dadurch gewonnene Vermehrung 
an Tragkraft aber ist allzu klein, um von nennenswerther 
Bedeuluug zu sein. Auch wurde wieder die Undureli- 
dringlichkeit des Ballontuches von Strindberg untersucht. 
Kr fand, dass der Gasverlust durch das Tuch so klein 
war, dass er nicht gemessen werden konnte. Was die 
Undurchdringlichkeit der Fugen anbetrifft, so erwies es 
sich, dass die aufgeklebten Stoffstreifen für dieselbe eine 
grosse Bolle spielen. Wenn die Streifen weggenommen 
würden, so würde der Ballon nicht viele Tage schwebend 
sich halten können. Aber auch mit diesen Streifen konnten 
die Fugen natürlich nicht so undurchdringlich wie der 
Stoff selbst gemacht werden. Um die Undurchdringlich- 
keit der Fugen zu vermehren, hatte M. I^achambre alle- 
Streifen losgenommen und neu angeklebt, um dieselben 
nach der neuen Form des Ballons anzupassen und zu 

spannen.» 

Weiter versuchte Andrer, nach der Ankunft zu Spitz- 
bergen dir Undurchdringlichkeit der Hülle dadurch zu 
vermehren, dass er vor der Füllung mit Wasserstoff die 
Ränder der die Kugen inwendig deckenden Streifen mit 
einem von M. Laehambre für diesen Zweck erfundenen 
und mitgebrachten Kirniss anstrich; dies wurde jedoch nur 
für den oberen Theil des Ballons ausgeführt. Ks geschah 
Mitte Juni 1K«>7 und unmittelbar darauf wurde der Ballon 
mit Wasserstoff gefüllt. 

Im Sommer 1S'J7 wurde keine Bestimmung des Trag- 
kraftverlustcs des Ballons durch Wägung gemacht, man 
lmt nur versucht, diesen Verlust aus Schätzungen der 
Volumiinclenituren des Ballons und wohl auch aus den 
Nachfüllungen zu bestimmen. Die veröffentlichten An- 

*) Ynicr. 1807, p. 168. 
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gaben waren aber sehr schwankend und unbestimmt 
(zwischen 40 und r>0 cbm pro Tag), daher theile ich hier 
die folgenden Angaben mit. die mir von Herrn Ingenieur 
A. Stake, der auch in diesem Jahre die Wasserstorf- 
fabrikation leitete, mitgetheilt wurden. Dieselben sind von 
Herrn Stake aus der verbrauchten Kisenmengc berechnet*) 
und sind auf 0° Celsius und "(SO mm Druck bezogen. 

Die Füllung mit Wasserstoff war am 22. Juni 1897 
um 11 Uhr Abends vollendet; am 24. Juni aber wurden 
etwa 100 cbm (Jas wieder ausgelassen. 



T«f and Stunde 


W*»*«'r*tnlT 
la et m 




30. 


Juni, 12 Mittags 


467 




5. 


Juli, 11 Vm. 


228 




8. 


. 1 • 


187 


In der Nacht zwischen dein 7. und 


9. 


. 2 Nrn. 


117 


8. Juli raste Pin heftiger Sturm, 


10. 


> 4 . 


til 


der den llalton loszurcissen 








drohte; dabei wurde derselbe 








mehrmals mit grosser Kraft 








gegen die llauswände geschleu- 








dert. 



Hieraus berechnen sieh folgende Werthe für den 
täglichen Gasverlust. 



22. bis 30. Juni 

30. Juni bis 5. Juli 

5. bis 8. Juli 

8 .9.. 

9. » 10. » 

oder zusammengefa-sst 

22. Juni bis 5. Juli 

5. Juli » 10. » 

22. Juni .10. » 



Wa«.T.tn 
vrrhul 

iti vbm 

47.4 

-w,o 

72J5 
78,0 
MU 



[! 



40.8 
70,1 
53.7 



Abgesehen von den Schwankungen, geringerem Betrag 
und kürzerer Dauer in den obigen Werthen, die sieh aus 
den Temperaturänderungen des (iases im Ballon erklären, 
ersieht man hieraus, dass der Gasverlust in den letzten 
fünf Tagen viel grösser war (70 cbm täglich) als in den 
zwölf ersten (47 cbm täglich). Ks scheint unzweifelhaft, 
dass die Ballonhülle durch den Sturm am 7. bis 8. Juli 
schwer beschädigt worden ist. 

Vorgleichen wir das obige Resultat mit demjenigen 
für das vorhergehende Jahr, so scheint es unbestreitbar, 
dass die Ballonhülle verschlechtert worden ist. Im Sommer 
189Ü ergab sich aus den XaclifUllungen im Mittel für 
1H Tago ein täglicher Verlust von 43 cbm, im Sommer 
1897 im Mittel für 17 Tage ein solcher von 54 cbm und 
für die letzten 5 Tage nicht weniger als 70 cbm. Nach 
der gewöhnlichen Berechnung entsprechen 70 cbm einem 
Verluste an Tragkraft von etwa 80 kg. Berücksichtigen wir 



*) Auch diesmal hat Andrer kein 
obgleich der Vorschlag wieder gemacht 



Gasometer mitbringen wollen, 



aber, dass im Sommer 1896 ^tatsächlich ein Verlust von III 
cbm Gasvolumen einem Verlust von (i8 kg Tragkraft ent- 
sprach, so ergibt sich nach derselben Proportion, entsprechend 
einem Verlust von 70 cbm Gasvolumen, ein täglicher 
Verlust an Tragkraft von 111 kg.*) 

Ks ist wahrscheinlich, dass der Verlust während der 
Heise noch grösser war. denn erstens erhielt der Ballon 
hei der Abfahrt einen heftigen Stoss gegen einen Balken**), 
zweitens wird natürlich der Verlust in Folgo der Schütte- 
rungen und des Winddruckes vennehrt. 

Ueber die Tragkraft und den disponiblen Ballast- 
vomith erhielten wir von Aridree folgende Mittheilungen, 
die im Aftonbladet am 23. Juli in einein Briefe des 
Herrn Stadlings, des Korrespondenten dieser Zeitung, 
angeführt sind: 

«Am 1. Juli wurde eine sorgfältige Wagung des 
Ballons vorgenommen. ***) Ks zeigte sich dabei, dass der 
Ueberschuss des Ballons an Tragkraft über sein eigenes 
Gewicht, die Lebensmittel und den Tragring 2583 kg 
betrug. Der Ballon hat weiter zu heben: 

i.. im 

in k» 

Die Gondel .... 259 

Der Inhalt der Gondel 175 

3 Polarfahrer mit Gcpitck 330 

Schlepptaue 485 

Verschiedenes im Tragringe . 896 

Summ 1647 

Folglich können 93ti kg in reinem Ballast mitgebracht 

werfen, wovon 404 kg im Ballastleinen. 

Von der übrigen Last aber können je nach Bedürfniss 

allmählich geworfen werden: 

Von den Lebensmitteln für die Ballonreise 300 kg 

Von den Schlepptauen 200 > 

Von Verschiedenem 200 > 

Lebensmittel und andere Vorrälhe für eine Schhtlenreise 

wahrend nahezu eines Monats **••) 113 . 

Summe .... 813 kg 
Folglich können 1719 kg weggeworfen werden, ohne 
dass die Reisenden sich desjenigen eutblössen, was sie 
nöthig haben. 

•) Nach allen Angaben der Korrespondenten glaubten die 
Expeditionsmitglieder, dass der Uallon im Sommer 1897 besser 
war als im vorhergehenden ; dies rührt daher, dass sie immer den 
Gasverlust in Kubikmetern in 1897 lalso -(O bis 50 cbm i mit dein 
von mir in 1890 bestimmten Tragkraftvcrlusl in Kilogramm (also 
fSO kg) verglichen. Die Verschlechterung des Ballons in den fünf 
letzten Tagen scheinen sie nichl bemerkt zu haben. 

••) Ymcr, 17. Jahrgang, 1897, p. 232. (Die Rallonaufstcigung 
Andrees 1897. Von G. R. Celsing, schwedisch.) 

***) Es ist sehr zu bedauern, dass eine solche Wägung nicht 
wenigstens zweimal mit einer Zwischenzeit von einigen Tagen 
vorgenommen wurde. Dann hätten wir eine Bestimmung über 
den Verlust an Tragkraft gehabt nach derselben Methode, die ich 
im Sommer 1890 benutzte. 

•***) Es bleiben dennoch Vorrülhe für eine Scbhttenreise für 
zwei Monate übrig. 
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Wenn kein vorausgesehener Verlust einträfe, wünle 
also der Ballon dio Reisenden, einen grossen Thoil der 
Lebensmittel und deren übrige Ausrüstung während etwa 
34 Tagen trafen können. Wenn man aber mit Rücksicht 
auf eventuelle extra-Gasverluste — durch Temperatur- 
ändorungon, Ueborfahron von H<>hen u. s. w. — diese 
Zeit zu '_'") bis UO Tafren reduzirt. s.. dürfte jedoch, soweit 
Mensehen beiirtbeilen können, die gegenwärtige Tragkraft 
des Ballons als eine einigermassen sichere Bürgschaft für 
die Sieherkeit unserer niuthigcu Landsmänner in ihrer 
abenteuerlichen Fahrt betrachtet werden können. 

In der obigen Berechnung wurde die letzte Resoiirce 
nicht mit einbegriffen, welche im äussersten Xothfall 
benutzt werden kann, nämlich alle nothwendigen Dinge 
bis auf die Gondel über Bord zu werfen. 

Hieraus sehen wir. da And reo berechnete, mit 17-1» kg 
Ballast während S4 Tagen in der Luft zu schweben, dass 
er den täglichen Ver- 
lust an Tragkraft nur 
zu 51';» kg berech- 
nete, also nicht einmal 
die Hälfte des aller 

Wahrscheinlichkeit 
nach wirklich stattfin- 
denden. 

Weiter verlor An- 
dröe schon bei der Alt- 
fahrt */a der Sehlepp- 
tane, also uo7 kg, die 
als Ballast dienen soll- 
ten.*) Dadurch stieg 
der Ballon nach einigen 
Minuten zu einer Höhe 
von 700 bis 800 m. 
Wir müssen also auch 
im günstigsten Falle 
dieses Gewicht von 
dem disponiblen Bnl- 
lastvorrath abziehen, indem wir annehmen, dass es Andre« 
gelungen ist, die verstümmelten Schlepptaue durch 
die 404 kg Ballastlcincn zu repariren; es bleiben also 
noch 1082 kg, welche, durch III kg dividirt, nicht 
völlig 10 Tage geben, während welcher der Ballon 
schwebend erhalten werden kann. Nehmen wir auch 
an, dass. wie im äussersten Xothfall, die Gondel sammt 
ileren Inhalt, die Segel und fast alles vom Inhalt des 
Tragringes fortgeworfen wird, wodurch jedoch die Reisenden 
in ernste Gefahr kommen können, so dürften noch ti.'iO kg 

•j Die Ursache dieses Verlustes war nach den Mittheilungen 
der Augenzeugen eine fehlerhafte Auslegung der Taue, wodurch 
bewirkt wurde, dass dieselben l>eim Spannen »ich slark drehten. 
Vergebens wurde die richtige Auslegung ihm von den Seeleuten 
angegeben. 



geworfen werden, folglich der Ballon noch fi Tage schwellen 
können, d. h. nahezu 10 Tage im Ganzen. 

Diese Berechnungen aber gelten nur unter der Be- 
dingung, dass es Andreo gelungen ist. die Schlepptaue 
zu repariren, und dass er also durch die Freiluftfahrt 
nicht mehr als lii>7 kg Ballast verloren hat Sonst würde 
dio Tragkraft dos Ballons noch viel früher erschöpft 
worden sein. 

Hieraus geht hervor, dass die Andröe'scho Expedition 
keine Aussicht hat, das ganze Polargehiet zu durchqueren, 
wie es nach dem ursprünglichen Plane geschehen sollte. 
Denn in 1H Tagen würde der Ballon nur etwa den halben 
Weg über das Polargehiet durchlaufen, und in diesem 
Falle würde die Ijindung in einem solchen Abstand von 
den Orten, wo eine Ueherw iutcrung möglich ist, zu ge- 
schehen haben, dass die drei muthigen Männer unzweifel- 
haft schon vor Hunger gestorben sind, wenn sie die Kälte 

und den Eispressungen 
während der winter- 
lichen Stürme haben 
widerstehen können. 

Wir wollen aber 
hoffen, dass Andreo 
einen solchen Versuch 
nicht gemacht hat, folg- 
lich nicht im Auf- 
Opfern des Ballast vor- 
ratlies bis aufs Acus- 
serste gegangen ist. 
Denn nur in dem Falle 
können wir für Beine 

Expedition Rettung 
hoffen, wenn er schon 
nach kurzer Zeit (höch- 
stens einer Woche) 
herabgestiegen ist, ehe 
der Vorrath an Le- 
bensmitteln griissten- 
theils weggeworfen und der Ballon zu weit in die ark- 
tische Wüste eingedrungen war. Zwei oder drei Breiten- 
grade des eisgefüllton I'olarmoores dürfte die Expeditinn 
mit Schlitten, Boot und übrigen Hülf.-mitteln durchqueren 
können. Sind sie also in einem nicht grösseren Abstände 
von Franz-Josophs-Land herabgestiegen, so überwintern 
sie hoffentlich dort und werden im nächsten Herbste zu- 
rückkehren. 

Es ist aber beunruhigend, dass der I^eiter dieser 
Expedition, wie es scheint, niemals die Tragkraft und 
Ausdauer seines Luftschiffes genau untersucht hatte, folg- 
lieh bei der Abfahrt dessen Leistungsvermögen nicht bo- 
urtheilen konnte. Alle die von den Korrespondenten aus 
Spitzbergen gesandten Mittheilungen deuten darauf hin, 
dass Andree, Strindberg und Fraenkel glaubten, dass der 
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Ballon während eines Monats schweben könne. Haben 
sie wegen dieses Glaubens versucht, das ganze Kismeer 
zu durchqueren, so müssen wir das Schlimmste befürchten. 
Andererseits aber dürfte doch der Verlust der Schlepp- 
taue und die übrigen Unfälle bei der Abfahrt eine nütz- 
liche Warnung gewesen sein, die zu einer frühzeitigen 
Landung mahnte. 

7. Muthmamllche Ursache de« inwa «»»TerliiKtes. 

Wie schon aus dein Obengesagten hervorgeht, muss 
die Ursache des grossen Leckens des Ballons in den 
Fugen gesucht werden. Die von Strindberg im Winter 
lKSXi— »7 geinachten Untersuchungen bewiesen noch 
einmal, dass der Ballonstoff selbst fast vollkommen un- 
durchdringlich war. und dass auch die Fugen sehr gas- 
dicht waren, solange die Deckstreifen über dieselben fest 
angeklebt waren. Die Fugen ohne Deckstreifen aber Hessen 
den Wasserstoff schnell hindurch. 

Hierin liegt offenbar die Schwäche dieses Luftschiffes. 
Dass dem so ist. geht noch deutlicher aus einem Versuche 
hervor, den Andre« Knde Juni 1S07 in Spitzbergen 
machte, um das Lecken des Ballons zu vermindern. Er 
hatte grosse Leinwandstücke mitgebracht, die mit Blei- 
acetat durchnähst und am oberen Theilo des gefüllten 
Ballons über dem Xetze ausgebreitet wurden. Da wo 
ein Entweichen des Gases vorkam, wurde die Leinwand 
schwarz gefärbt, weil der dem Oase beigemischte Schwefel- 
wasserstoff das Bleiacetat zersetzte, wobei schwarzes 
Schwefelblei in der Leinwand ausgefällt wurde. Dann 
wurden die so entdeckten EntweiohungssteUen mit Firnis» 
angestrichen. 

Wie schon aus dem Obengesagten hervorgeht, war 
dies Verfahren von keinem merklichen Nutzen. Auch 
wurde dasselbe wegen Mangels an Zeit und an Firnis.» 
bald abgebrochen. Herr Stake, der diese Arbeit leitete, 
hat mir gesagt, dass die meisten tacken in den T-fömiigen 
Fugen, d. h. WO zwei Fugen rechtwinklig an einander 
stossen, vorkamen. 

Hieraus geht hervor, dass die Deckstreifen an diesen 
Stellen am leichtesten losgerissen wurden. Darüber darf 
man sich auch nicht wundern, denn im oberen Theile 
des Ballons war die Oberflächenspannung gleich 1,5 kg 
pro Ccntimeter. Wo ein Streifen stumpf gegen einen 
andern endete, musste dann leicht ein Losreissen ent- 
stehen. Aber auch an anderen Stellen konnte ja leicht 
zufolge dieser grossen Spannung der Anklebungsfirniss 
bersten, denn es wird offenbar nicht möglich sein, dem 
Streifen überall genau dieselbe Spannung wie dein Stoff, 
auf dem er geklebt ist, zu geben. 

Trotz aller scheinbaren Genauigkeit hat also Andree 
mit allen Anstrengungen, den Ballon undurchdringlich zu 
machen, nichts gewonnen, und zwar weil ernicht früh genug 
den Fehler entdeckt hat. um demselben abhelfen zu können. 



Hätte er den Ballon schon zu Hause gefüllt und 
den oben beschriebenen Versuch schon da gemacht, so 
hätte er wohl ein Mittel finden können: jetzt war es zu 
spät. Er konnte nicht einmal den Ballon entleeren und 
von innen diese tacken dichten, weil er nicht Eisen 
und Schwefelsäure genug zu einer neuen Füllung mit 
Wasserstoff mitgebracht hatte. 

Aus Alledem scheint übrigens hervorzugehen, dass es 
vielleicht besser gewesen wäre, die Fugen nicht mit 
Streifen, sondern mit dem Arnoiil'schen Ballonfirniss gut 
zu «lecken. Wie ich glaube, ist dies auch die von den 
französischen Ballonfabrikanten gewöhnlich benutzte Me- 
thode, wodurch nach Angabe der tägliche durch Ent- 
weichen des Oases verursachte Verlust an Tragkraft bis 
zu 'Ii Prozent der totalen Tragkraft herabgedrüokt wird. 
Für Andres Ballon aber betrag bei der Abfahrt dieser 
Verlust mehr als 2°j'o. 

8. Die AndrfeVhe Ballonfahrt In den zwei ersten Taren nnd 

Am 11. Juli 1KSI7 um 2,30 Uhr Nachmittags segelte 
• Omen » (der Adler) von Virgos-Hafen ab (7!»" Ll,4' uördl. 
Br., 10» 52,2' östl. Längo von Greenwich). Der Kurs war 
nach Herrn Sehiffs-Lieutenaut Cclsing**) Anfangs X 14° O 
und dann, nachdem die Insel Vogelsang überquert war, 
mehr gerade nördlich. Die Geschwindigkeit wurde auf 
24 Seemeilen oder 44 km in der Stunde geschätzt. Folg- 
lich wäre, wenn der Ballon fortwährend in dieser Weise 
sich bewegt hätte, der Nordpol nach 25 Stunden und die 
Behringsstrasse nach «.{Stunden (3 '/»Tage) erreicht worden. 
Auch scheinen die meisten Leute, wenigstens in Schweden, 
geglaubt zu haben, dass tler Ballon schon nach einigen 
Tagen in Sibirien oder Alaska landen würde. 

Aber erst am 17. August kam die erste wirkliche 
Nachricht von Andree, jedoch nur in Gestalt eines Ge- 
rüchts. An Bord des norw egischen Fangschiffs . Alken > 
aus Hammerfest hätte man eine der AndnVschen Brief- 
tauben geschossen, welche Brief und Telegramm mit- 
brachte; das Telegramm wäre an Aftonbladet adressirt 
und der Brief enthielte ein Gesuch, das Telegramm abzu- 
senden, welches sich jedoch n<K>h an Bon! der »Alken» 
befände. Der Inhalt dieses Telegrammes wäre: K2. Breiten- 
grad passirt. Gute Fahrt. Richtung Nordost. Andree*. 
Das Datum wäre unlesbar. 

Damals wurde allgemein angenommen, dass diese 
Mittheilung nur einige Stunden oder höchstens einen 
halben Tag nach der Abfahrt des Ballons abgesandt war. 

Es war daher eine grosse Ueberraschung und Ent- 
täuschung, als der Telegraph am 10. September den w irk- 
lichen Inhal» dieser Brieftaubenposl mittlieilte. 

Das Telegramm, von dem Kapitän des Dampfeis 

•) Ymer, IT. Itdagan«, IA97, p, 239. 
Ytnir. 17. Jahrgang. 1H'.I7, p. £«. 
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«Lofoten» abgewandt und in Aftonbladet am 20. Sep- 
tember in Druckschrift und am 15. Oktober im Facsimile 
mitgetheilt, hatte den folgenden Inhalt: «D. 13. Juli. 
12.30 Mittag. Lat. 82» 2*. Long. 15" 5' Ost. Oute Fahrt 
nach Ost 10» Süd. Alles wohl an Burd. Dies ist die 
dritte Taubenpost. Andren». 

Es war eine Enttäuschung, dass der Ballon in nahezu 
zwei Tagen nicht mehr als 120 Seemeilen (220 km) von 
dem Anfangspunkte aus durchflogen hatte, und ebenso 
dass der Kurs O 10» S war, obgleich nach den früheren 
von mehreren Seiten mitgetheilten Angaben über die 
Windverhältnisse nördlich von Spitzbergen der Wind 
daselbst während der Tage nach der Abfahrt südwestlich 
gewesen war. Dies alles schien Mehreren selbst so un- 
glaublich, dass sie schlechthin die Nachricht als falsch 
erklärten. Am 11. Oktober aber, als das eigenhändige 
Schreiben Androps im Original und der Briefkapsel mit 
dem von Aftonbladet gedruckten Cirkular, und am 15. 
als auch die geschossene Brieftaube in Stockholm ankam, 
wurde jeder Zweifel aufgehoben. 

Die Kapsel aus Pergament, mit Paraffin getränkt, 
war vermittelst der um die Kapsel gebundenen Fäden 
an einer der Schweiffedern der Taube befestigt. 

Das offene Ende der Kapsel war während der Fahrt 
mit Wachs zugeklebt, wodurch der innere Raum vollständig 
wasserdicht wurde. 

Der auf der Kapsel gedruckte Text, aus Zweck- 
mässigkeitsgründen in norwegischer Sprache uhgefasst, 
hatte den folgenden Inhalt: 

«Vou Andrees l'olarexpedition 

nach Aftonbladet Stockholm. 
Bitte die Kapsel an der Seite zu öffnen und zwei 
Briefe herauszunehmen; von diesen ist der mit Gemein- 
schrift abgefasste nach Aftonbladet zu telcgruphircn. der 
mit Schnellschrift mit erster Post abzusenden.» 

Nach Aufhebung aller Zweifel wurde «las Erstaunen 
sowohl über die Kürze der Nachrieht, wie über die des 
durchlaufenen Weges noch erhöht, und zwar weil das 
Publikum sich eine ganz unrichtige und übertriebene 
Vorstellung von der (ieschwindigkeit dieser Ballonfahrt 
gebildet hatte. 

Desshalh scheint es mir zweckmässig, eine wahrschein- 
liche Erklärung über die Fahrt des Ballons während der 
ersten Tage nach der Abfahrt zu geben. Mit Hülfe der 
Angaben über Wind und Wetter sammt der Beschaffen- 
heit des Ballons, welche jetzt vorliegen, können wir 
nämlich auf Grund bekannter meteorologischer Gesetze 
Schlüsse ziehen, die eine grosse Wahrscheinlichkeit besitzen. 

Zuerst erinnern wir uns der Umstände bei dein 
Schiessen der Brieftaube. Sie wurde am 15. Juli Morgens 
in 80» 44* nördl. Breite und 20» 20' östl. liinge von 
Greenwich getödtet (also gerade im Westen von l'hipps- 
Insel, der grössten der sieben Inseln). Sie kam, aus Süden 



fliegend, in der Richtung nach X z W vom Lande, das 
etwa 4 Meilen entfernt war, und setzte sich sehr ermüdet 
am Gaffel der Alken . Sogleich verbarg sie den Kopf 
unter dem Flügel. Der Kapitän schoss die Taube in dieser 
l^age: sie fiel ins Meer und wurde später aufgenommen, 
sobald man gehört hatte, dass And reo aufgestiegen war 
und desshalh vermuthete, dass es eine seiner Brieftauben 
war. Der Kapitän versichert, dass keine Depesche, die 
von dieser Taube mitgebracht wurde, verloren gegangen ist. 

Bezüglich der Windverhältnisse theilt er mit, dass 
der Wind während der vierzehn folgenden Tage, da er 
nördlich von Spitzbergen kreuzte, um den Dampfer «Exprew* 
aufzusuchen, ein starker Südwest war, und ist der Ansicht, 
dass derselbe Wind sich weit gegen Norden erstreckt habe. 

Aus der Andn-e 'sehen Depesche scheint hervorzu- 
gehen, dass der Wind am 13. Juli um Mittag in 82" 
nördl. Breite und 15» östl. Länge, d. Ii. 220 km gerade 
nördlich von West-Spitzbergen. NzW war. Nach Herrn 
Celsing (I. c. p. 235) wehte gleichzeitig an der Dänen- 
Insel ein massiger Nordwest Hieraus geht hervor, dass 
ilie Taube mit dem Winde von dem Ballon nach dem 
Nosdostlando geflogen ist, da sie aber dort weder Futter 
noch Ruhe fand, sich wieder gegen das Meer gewandt hat. 

Wir theilen hier nach Herrn Celsing (I. c.) eine 
Angabe über die Winde mit, die in Virgos-Hafen am 
11., 12. und 13. Juli beobachtet wurden: 

11. Juli. Frischer bis starker Süd am Vormittag, massiger 

Süil oder Südwest am Nachmittag. 

12. Juli. Wechselnde schwache Winde oder Stille an» 

Vormittag, schwacher Südwest am Nachmittag. 

13. Juli. Massiger Nordwest am Vonnittag,mässiger, allmäh- 

lich auffrischender Südsüdwest am Nachmittag. 

Weiter theilen wir folgende Angaben über die Wind- 
verhältnisse nördlich von Spitzbergen mit, die in einem 
Telegramme an Aftonbladet aus Tromsö vom 28. Oktober 
enthalten sind: *Hier haben wir kein neues Gerücht von 
Andre«! gehört. Ich habe soeben mit dem gestern zurück- 
gekehrten letzten Eismeerschiffer Edvard Johaunesen 
gesprochen, der im Juli an der Nordseite Spitzbergens 
war. Sein Tagebuch zeigte folgende Windvorhältnisse: 
am 11. Juli (dem Tage der Abfahrt Andrees) Südwest, 
am 12. Stille, dann frischer West, am 13. Westnordwest, 
dann Süd, am 14. Süd. am 15. starker Südwind, am Iii. 
frischer Süd, am 17. West, dann Süd. am 18. starkor 
West, am 19. bis 24. Süd und Südwest, vom 25. ab 
während langer Zeit nördlich». 

Aus diesen Windverhältnissen geht mit grosser Wahr- 
scheinlichkeit hervor, dass eine Cyklone (barometrisch es 
Minimum) vom 11. bis 13. Juli nördlich von Spitzbergen 
von Westen nach Osten vorüberging. Ihre Gestalt war 
muthma-sslich länglichrund mit der Läugenachse in Nordsüd. 
Die wahrscheinliche Lage derselben am 1 1 . und 1 3. Juli w ml 
durch die auf Seite 08 beigegebene Wetterkarte dargestellt. 
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Per Wind dreht sich bekanntlich gegen die Sonne 
(nder gegen den Uhrzeiger) um das Zentrum der Cyklone 
spiralförmig nach innen: IUI das Zentrum herum herrschen 
aber Stille oder schwache wechselnde Winde. In den 
vorliegenden Falle hat wahrscheinlich das Stillengohiet 
wie der Wirbel selbst eine längliche Form gehabt mit 
der Tiingcnachse in Nordsüd. so dass die Stille sich süd- 
wärts bis zu Spitzbergen erstreckt hat. Wie aus der 
Windbesehreibung und der danach gezeichneten Wetter- 
karte hervorgeht, lag das Zentrum am 11. Juli nordwest- 
lich von West-Spitzhergen, passirte am 12. nördlich und 
befand sich am 13. schon im Nordosten davon. 

Die zwei geschlossenen Kurven um das Zentrum 
bezeichnen Isoharen, d. h. Linien gleichen Luftdrucks, 
und die Windbahnen bilden nach unserer Annahme mit 
den Isobaren Winkel von 20° bis 40" (wie die Neigung 
in unseren Gegenden zu sein pflegt). 

Der Ballon, der bei der Abfahrt * » der Schlepptaue 
verloren hatte und desshalh in einer Höhe von etwa 
700 m frei schwebte, folgte genau demselben Weg wie 
der Wind, d. Ii. schief nach innen gegen das Zentrum, 
wo er nach einigen Stunden still blieb, und sich nahezu 
auf den Boden senkte, indem die an der östlichen Seite 
fies Zentrums herrschende trübe Witterung mit Nieder- 
schlägen das Ballengut abkühlte. In dieser Weise dürfte 
der Ballon bis zum Ahend des 12. oder zum Morgen des 
13. Juli stille geblieben sein. Wir können annehmen, dass 
diese Zeit von Andröo dazu benutzt wurde, die Schlepptaue 
und die Ablenknngsvorriehtnng in Ordnung zu stellen, was 
vielleicht durch die Worte »Alles wohl an Bord* angedeutet 
wird. Dann wurde der Ballon von den westlichen oder 
nordwestlichen Winden gefasst, die an der Rückseite der 
Cyklone wehten, und befand sich am Mittag des Kl. Juli, 
als das Telegramm abgesandt wurde, in dem (iebiet dieser 
frischen Winde. Am Nachmittag desselben Tages drehte 
sich der Wind aber wieder nach Süden zurück, was offenbar 
daher rührt, dass eine neue Cyklone aus Westen naht, 
wie es der Fall zu sein pflegt. Durch den Kinfluss der- 
selben wurde der Ballon wieder eine Strecke nach Norden 
getrieben, bis er auch in der zentralen Stille dieser Wirbel 
eine Weile stille blieb. Vielleicht gelang es AndrOe, bis 
zu einem gewissen Grade vermittelst der Ablenkungs- 
vorriehtung den zentralen Theil zu vermeiden, in diesem 
Falle würde das Vordringen gegen Norden etwas weiter 
gehen als sonst. Jedenfalls aber hat bei der Ostwärtsbewe- 
gung der neuen Cyklone die zentrale Stille den Ballon bald 
erreicht, so dass er wieder dort eine Zeit lang unbeweglich 
vorweilt hat. Dann dürfto wieder eine neue Cyklonn ihn 
vorwärts getrieben haben u. s. w. Die wahrscheinliche 
Bahn des Ballons ist also eine ziekzackförniige Linie mit 
Anhaltspunkten bei den Winkeln. Das in dieser Weise 
gewonnene Fortschreiten in geradliniger Richtung wird 



offenbar verhältnissmässi 
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die Dauer der Reise nach der Strecke von 120 Seemeilen 
berechnen, dio in den ersten zwei Tagen durchflogen 
wurden, so bekommen wir eine Zeit von 33 Tagen, bis 
der Ballon die 2000 Seemeilen von Spitzbergen nach dem 
östlichen Sibirien oder Alaska durchlaufen hat. Dieses 
Resultat stimmt mit ineinen obigen Berechnungen voll- 
kommen üborein. Da nun jedenfalls die Winde wahrend 
der ersten Tage der Ballonfahrt sehr günstig waren, so 
sehen wir ein, dass die Andröo "sehe Expedition gar keine 
Aussicht gehabt hat. das pmze l'olargebiet zu durchqueren. 
Die Rettung derselben hing daher nur von einer Fahrt 
über dem Polareise mit Schlitten und Boot ä la Nansen 
ab. Wenn Andreo, Strindborg und Fraenkel in dieser 
Weise zurückkehren, so verdienen sie gewiss für eine 
solche Heldenthat wegen Muth, Kraft und Ausdauer die 
grösste Khre. Aber für die Verwendbarkeit des Luft- 
ballons zur Polarforschung würde eine solche Rückkehr 
nichts beweisen. Denn die Mühen, Gefahren und Schwierig- 
keiten einer arktischen Schlittenfahrt werden nicht ver- 
mindert, sondern wahrscheinlich noch vermehrt, wenn die 
Abfahrt mit dem Ballon geschieht. Eben weil das Ein- 
dringen in die Eiswüstc vermittelst des Ballons so leicht 
und schnell geht, wird die Rettung durch eine Wanderung 
über dem fast unfahrbaren Packeise um so unsicherer 
sein.*) Uebrigens wird es wohl nicht möglich sein, in 
dieser Hinsicht mehr zu leisten, als Nansen ohne Luft- 
ballon schon ausgeführt hat. Aber ebensowenig wird ein 
Verunglücken der Andree'sohen Expedition etwas gegen 
die Verwendbarkeit des Luftballons zum Transportmittel 
bei der arktischen Forschung beweisen. Denn die bei 
der Ausführung des ursprünglichen Planes von Andreo 
begangenen Fehler sind so augenfällig und so leicht ver- 
meidbar, dass es mir wenigstens als ein psychologisches 
Räthscl erscheint, dass ein solcher Mann wie Andre« 
dieselben hat begehen können. Es ist fortwährend meine 
l'eberzeiigung, dass diese einmal von Andreo ausge- 
sprochenen Worto wahr sind**): Der Luftballon, den 
wir gegenwärtig besitzen, ist dazu verwendbar, 
den Forscher nach dem Pole und nach Hause 
zurück zu tragen; mit einem solchen Ballon kann 
dio Fahrt über die Eiswüste ausgeführt werden. 
Um dies zu zeigen, um Androcs Idee auch im Falle eines 
Verunglückens seiner Expedition zu retten, habe ich in dein 
obigen Bericht die Wahrheit über die Andröc'sche 
Expedition gesagt 



•) In dieser Hinsicht kann ich die von Andree in der Stork- 
holmer geographischen liesellschafl schon am 24. April IHilti aus- 
gesprochene sehr optimistische Ansicht gar nicht theilen (Ymer, 
IB. Jahrgang 1H!>6, p. 204t. 

•*) Ymer, 15. Jahrgang, 1895, p. 57. 
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Buttenstedt und die Flugfrage. 

r« 

Arnold Hamoel-wm. 

Ober-Ingenieur in Schwerin i. M. 



In der Schrift Duttenstedts: Das Flugprinzip *) 
hcisst es auf Seite ISO, Abs. 2: 

«Muncher meiner Aussprüche mag ja unwahr- 
scheinlich klingen, aber in der Mechanik lieiTsclien 
dieselben unwandelbaren einfachen Gesetze wie überall 
in der Natur, und die einfachsten Erklärungen sind 
auch liier die besten. So behaupte ich, das.- der 
bereits durch seine mechanische Schwehebewegung 
gleitende Vogel sich ebenso leicht durch eine winzige 
Kraft heben liisst, wie eine I-ast unter folgenden 
Bedingungen. Hangt man an den linken Schenkel 
einer Balkenwnge 100, an den rechten nur 99 kg, 
so wird der linke Schenkel nicht so hoch gehoben, 
dass er eine Horizontale Linie, sondern einen ge- 
neigten "Winkel zur horizontalen bildet. Mit einem 
einzigen Kilogramm, das man an den rechten Schenkel 
hängt, ist man im Stande, den ganzen Doppelzentner 
bis in dio horizontale Lage des linken Schenkels 
räumlich höher zu heben; denn eigentlich waren ja 
Dil von den 100 kg bereits ins Gleichgewicht gesetzt 
und gehörten streng genommen schon in horizontale, 
also höhere Lage. Genau so verhält es sich beim 
schwellenden Vogel, auch er hat nur etwa den 
hundertsten Theil seines Gewichts zu heben nöthig, 
da 99 Theile bereits ins Gleichgewicht gesetzt sind.! 
Hei solchen Worten beschleicht den physikalisch- 
technisch angehauchten Leser ein leichtes Grausen. Stellen, 
bei welchen dieses Gefühl wiederkehrt, sind in dem ge- 
nannten Buche nicht selten. Aber das billige Vergnügen, 
dieselben hervorzuziehen und zu beleuchten, kann nicht 
der Zweck dieser Zeilen sein. Duttenstedt ist in der 
Physik und Technik ganz und gar Laie. Auch handelt 
es sich hier nicht um seine Person, sondern um das, was 
er sein Prinzip nennt, und da dieses aus vielen Einzel- 
heiten sich zusammensetzt, so dürfte die Frage von 
Interesse sein: In welchen Punkten hat Duttenstedt, abge- 
sehen von seiner gänzlich unwissenschaftlichen Ausdrucks- 
weise, recht und ist somit als der Vorläufer richtiger 
Anschauung des Fliegens anzusehen, in welchen Punkten 
dagegen beruhen seine Glanbensartikel auf Irrt h um? 
Dieses in möglichster Kürze darzulegen, ist der Zweck 
der gegenwärtigen, auf Wunsch der verehrlichen Redak- 
tion dieses Blattes niedergeschriebenen Zeilen. 

* Das Klupprinzip. Eine |i opulnr- wissenschaftliche NaUir- 
sludie als Grundlage zur [/iisung des Klugproblemti von Karl 
Hntlenslnlt, zweite vermehrte Auflage, Berlin 1893, Verlag von 
Albert Friedländer's Druckerei. 



Das Kingehen auf die Buttenstedt'sehcn Prinzipien 
wird dadurch erleichtert, dass der Verfasser selbst die- 
selben in .*10 Sätze oder Nummern zusammengefaßt for- 
mulirt (S. 1(50). Diese siimmtlich im Wortlaut hier auf- 
zuführen (neun volle Druckseiten), halte ich weder im 
Interesse des Verfassers liegend, noch auch für den Leser 
wünschenswert!), denn diese Zeitschrift ist für solche Jjpsor 
bestimmt und wird in solchen Kreisen gelesen, welche 
die in der Physik. Mechanik. Mathematik übliche Sprache 
gewohnt sind. Buttenstedt dagegen hat, entsprechend einer 
von ihm selbst geschaffenen, sonderbaren Philosophie, 
seine eigene Sprache sich zu recht gemacht, aus welcher 
eine förmliche Uebersetzung in die übliche Sprache statt- 
finden inuss. Wer zu wissenschaftlich vornehm sich hält, 
um dieses zu thun, der mag allerdings die Duttenstedt sehen 
Schriften, als jeder Logik entbehrend, hei Seite legen. 
Hiermit würde aber dem Verfasser grosses Unrecht ge- 

schehen. denn manchen seiner Anssprücno liegen richtige, 
auf scharfsinnige Xaturheobaehtung sieh stützende Ge- 
danken zu Grunde. Ks folge hier der Anfang der er- 
wähnten Zusammenstellung: 

■ Schlussergebniss und kurze Wiederholung.- 

• -In Folge meiner Beobachtungen, kleinen Nach- 
forschungen und Versuche spreche ich folgende Be- 
hauptungen aus: 

1. Die bisher unangefochtene Hypothese, dass die 
Flügelschlage (als der Keil Borelli's, dio Flügel- 
schläge Durckheim s. Murey's in senkrechter, oder 
Pettiejtnv's in sehniger Richtung) die Impulse des 
Vogelfluges seien, ist hinfällig, sondern die eigent- 
liche Flugkraft ist bereits ohne Flügelschlag vor- 
handen, und Flügelschläge erhöhen nur die schon 
vorhandene Flugkraft. 

2. Die Hypothese, dass zur Erhaltung des Fluges 
nothwendig sei, durch Flügelschläge Luft von oben 
nach unten xu treiben, ist hinfällig, denn Flügel- 
schläge wirken nur auf die Fortbewegung, nicht 
auf den Hub der Längsachse des Vogels. AVenn 
auch der Vogelleib durch den Flügelschlag that- 
sächlich vertikal, bei horizontaler I^age, gehoben 
wird, so sinkt er doch bei Ausholung zum zweiten 
Flügelschlage wieder um die Höhe des vorigen 
Schlag-Hubes. 

:S. Die Hypothese, dass die räthselhafte Flug- oder 
Sehwebokinft der Vögel lediglich vom Winde her- 
rühre, ist gänzlich verfehlt, da Vögel sowohl im 
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Sturm wie auch bei Windstille gross« Reisen aus- 
führen. 

4. Ks ist leichter, sich durch Fortbewegung auf 
regungslosem Flügel in der Höhe zu erhalten, als 
flügelschlagcnd ohne Fortbewegung: der Wechsel 
der Luftsäule unter regungslosen Flugflächen ist 
ein grösseres Fallhomniniss. als Flügelarbeit ohno 
den Wechsel der Luftsäule.) 
Zum Verständniss dieser Sätze und des darin ange- 
schlagenen polemischen Tons muss man wissen : Als 
Huttenstedt dieses schrieb, wurde, soweit überhaupt von 
Fluggesetzen die Rede sein konnte, die Theorie des Herrn 
Kitter v. Loessl und die von Lilienthal von mancher Seite 
vertreten. Beide suchten die Tragkraft beim Vogelfluge 
vorwiegend in den Flügelschlägen. Diesem (irrthümlieben) 
Gedanken wollte Huttenstedt auf Grund seiner Natur- 
beohaehtungen energisch entgegentreten. Durch «Ion Kin- 
fluss Lilientlnd's aber wurden die Schriften Buttenstcdt's 
(wie er selbst mittheilt) von der Zeitschrift für Luft- 
schifffahrt etc.i zurückgewiesen. Kurz und in der all- 
gemein üblichen Sprache ausgedrückt lauten diese Butten- 
stcdt'schcn Sätze etwa wie folgt: «Die Vögel bowirken 
(im gewöhnlichen Vorwärtsfluge) durch die Flügelschläge 
nur den Vortrieb. Sofern dieser durch eine andere vor- 
treibende Kraft ersetzt werden könnte oder kann (etwa 
Schwanzbewegungen U. 9. w.), sind Flügelschläge zum 
Fliegen nicht erforderlich und würde der Vogel genau 
so gut ohne die Flügelschläge fliegen, wie er mit den- 
selben fliegt.; St) ausgedrückt, ist das Prinzip richtig, 
wenn auch vielleicht sogar gegenwärtig noch nicht unbe- 
stritten anerkannt. Hier ist also Duttenstedt der Vorläufer 
einer richtigen Fluganschauung. 

Die Nummern 6 Iiis 11 handeln theils in Bildern 
und Gleichnissen von der »Schwerkraft-Spannung.». 
Diese fast drei Druckseiten füllenden Ausführungen sind 
in ihrer sonderbaren Ausdruckswciso dem Physiker kaum 
verständlich, bedeuten aber, in die gebräuchliche Sprache 
übersetzt, nichts weiter wie: »Der Luftdruck gegen die 
Unterseite des durch ihn gespannten elastischen Flügels 
ist gleich dem Gewicht des Vogels und bewirkt vermöge 
der schrägen Stellung der Schwungfedern zugleich den 
Vortrieb». — Hiergegen ist kein Einwand zu erheben. 

Die Nummern 12 bis 15 mögen wiederum wort- 
getreu folgen: 

«12. Die Schwerkraft-Spannung im Verein mit dor 
Flngthärigkcit der Schwanzfläche sind beide allein 
schon im Stande, Vögel nicht nur in gleicher 
Höhe schwebend zu erhalten, sondern auch zu 
bedeutenden Höhen zu erheben. 
13. Die ausgebreitete Schwanzfläche schwebender 
Vögel dient in erster Linio dor Fortbewegung, 
in zweiter Linie der Steuerung des Vogels. 
U. Alle Flügel- und Schwanzfedern schwebender 



Vögel, welche den Schaft mehr nach dem Kopf- 
ende des Vogels in ihren Fahnen zu sitzen haben, 
dienen der Fortbewegung des Vogels. 
15. Die Fortbewegung des Vogels entspringt in den 
Flügelspitzen und überträgt sich durch die Flug- 
flächen auf den Körper.» 
Dass der Vogelschwanz unter Umständen eine so 

grosse Bolle beim Vortrieb des Vogels spielt, war mir neu. 

Ich habe indessen keine Veranlassung, die Naturbeobach- 

tuog Duttenstedts zu bezweifeln. Nummer 16 lautet 

wortgetreu: 

»16. Flugapparate, bei denen dio Flugbewegung von 
dem Schwerpunkte auf die Flugflächen über- 
tragen werden soll, werden nicht erfolgreich sein. 
Ich halte das für das orsto Gebot der Flug- 
technik, dass jede Horizontal-Bewegung. sowohl 
von Flugapparaten wie Ballonluftschiffen, stets 
von den Trägern der Schwere auszugeben bat. 
Bei dynamischen Flugapparaten hat danach die 
Flugbewegung von der Flugfläche, beim Ballon- 
schiffe vom Ballon auszugehen.» 
Da Duttenstedt hier augenscheinlich zwei ganz ver- 
schiedene Dinge, nämlich den Schwerpunkt des Fliegers 
als Körper und den Schwerpunkt der Flügelfläche als 
mathematische Fläche miteinander verwechselt oder nicht 
auseinander hält, so kann dieser Satz übergangen werden. 
Richtig, und gegenwärtig auch wohl schon anerkannt, ist, 
dass der Schwerpunkl dor Flügelfläche als mathematische 
Fläche nicht zugleich der Angriffspunkt des Luftdrucks 
ist, und es ist dem Schreiber dieser Zeilen gelungen, 
nachzuweisen, wo dieser Angriffspunkt liegt, nämlich für 
jeden aus der Flügelfläche herausgeschnitten gedachten 
schmalen Streifen, welcher durch zwei Ebenen parallel 
zur Flugachse und normal zur Flügelfläche begrenzt wird, 
genau in */i der Streifenlüngo von dessen Vorderkante 
entfernt.*) 

Nummer 17 lautet wörtlich: 

^ 17. Flugflächen von gleichem Segelareal sind nicht 
immer von gleicher Segelwirkung, sondern die 
Segeltüchtigkeit, nimmt mit der Ausdehnung in 
der Flugrichtung ab, daher in der entgegen- 
gesetzten Richtung zu, weil in letzterem Falle 
mehr unbelastete Luft passirt wird. Je breiter 
die Flugbahn, die Flugschiene, je leichter das 
Schweben. Diesen ähnlichen Ausspruch hat Herr 
W. Bosse in Wien bereits gethan.» 
Diesem Prinzip Buttenstcdt's. welches derselbe in 
seiner Schrift ausführlieh motivirt, muss erhöhte Aufmerk- 
samkeit zugewendet werden. Tafel II der Schrift Dutten- 



•) Samuelwin: Einige Gesetze des Widerstandes der Flüssig- 
keiten; Zeitschrift für Luftschiffahrt 0, s. w., Dezember 1K05, 
isMte 891 ff., speziell S. 297. 
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stodt's, Figur 2« und 27 findet sich zum Text Seite SS 
unten der ürundriss eines Vogelkörjici's mit je 2 theoretisch 
gedachten rechteckigen Flügeln gezeichnet, welche in 
Figur 27 je 6 mal so viel Spannweite als Breite haben, 
in Figur 26 dagegen mit ihrer längsten Dimension der 
Tjiingsrichtung des Vogels parallel liegen. Die Flügel mit 
der grossen Spannweite sollen nun nach Duttenstedts 
Meinung deshalb bedeutend tragfähiger sein, weil beim 
Vorwärtsschweben dieselben in erhöhtem Maassc immer 
auf neue, un belastete Luft treffen«. Diese Meinung 
theilt Duttenstedt mit der Gruppe v. L.ossl und auch wohl 
mit Lilicnthal.*) Kr schöpft dieselbe aber aus einer Art 
von Philosophie, nicht aus seiner sonst so zutreffenden 
Naturbeobachtung; diese hätten ihm zeigen müssen, dass 
die breiten, kurzen Flügel dos Didiers im gewöhnlichen 
Vorwärtsfluge von gleicher Wirksamkeit sind wie die 
schmalen und langen eines anderen Vogels von gleichem 
Gewicht. 

Die ganze Anschauung von dem (Immer auf neue 
Luft treffen » ist irrthümlich; dieselbe, logisch weiter ent- 
wickelt, würde dahin führen, dass der Normaldruck, welchen 
ein schräge fortschreitender dünner, flächenartiger ebener 
Körper durch die Duft erfährt, proportional der einfachen 
Geschwindigkeit wäre, denn in demselben Maasse, wie er 
schneller fortschreitet, trifft er auch auf neue, unbelastete 
Luft; dann würde aber das Fliegen unmöglich sein, denn 
die Steigerung nach der einfachen Geschwindigkeit reicht 
lange nicht aus. um den dem Gewichte des Vogels gleichen 
Gegendruck der Luft zu erzeugen; nur dein Umstände, 
dass dieser Gegendruck mit dem Quadrate der Geschwin- 
digkeit wächst, ist es zu verdanken, dass es fliegende 
Wesen gibt. Dabei ist es dann, wie alle Versuche über- 
einstimmend dargethan haben, völlig einerlei, ob die schräge 
fortschreitende Fläche immer neue Luft antrifft, wie es 
beim Fortschreiten unter ziemlieh spitzem Winke] der 
Fall ist. oder ob der Neigungswinkel einem rechten auf 
wesentlich mehr als 45° sich nähert, so dass (im Sinne 
Duttenstedt'* gesprochen) -das Antreffen neuer, un- 
belasteter Luft» in weitaus geringerem Grade statt- 
findet. Wenn wirklich der schmale Flügel von grosser 
Spannweite tragfähiger wäre als der kurze, breite, dann 
würde die Natur wohl auch das Destreben haben, die 
Flügel immer länger und schmaler auszubilden. Die Trag- 
fähigkeit des Flügels hängt nur von seiner Fläehengrösse 
ab; sollte diese Wahrheit bis jetzt noch nicht allgemein 
anerkannt sein, so wird sie es in kürzester Frist werden 
und man wird zu der 1'eberzeugung kommen, dass Dutten- 
stedt sich in diesem Punkte geirrt hat und dass nuch sein 
Ausspruch in Nummer 2fi, wonach die Tragkraft bedeutend 
stärker wachsen soll, als die Flügelfläche grösser wird, 
durchaus auf Irrthum beruht. 



•) Otto Lilicnthal: Der Vogelflug, Berlin IKS'.V Ptite 87. 



Nummer Ix lautet wörtlich: 
«IS. Für den menschlichen Flug ist ein anderer Motor 
als die Kigenkraft des Menschen nicht nöthig, 
sondern die Hauptflugkraft ist in der in elastische 
Flugflächenspaiinung übertragenen Schwerkraft 
des Menschen gefunden. Ks ist für den Mensehen 
nur die Frage zu beantworten, ob er sein Kigen- 
gewicht seitlich fortzuschieben im Stande ist, und 
in der Bejahung dieser Frage liegt die Lösung 
seines Fluges; denn es kommt beim Fluge nicht 
darauf an, ob der Mensch sein Gewicht heben, 
sondern darauf, ob er es treiben kann. Und dass 
der Mensch seine Körperlast sogar sehr schnell 
transportiren kann, sieht man an den Rad- 
fahrern.* 

Insoweit die vorstehende Nummer die Spceialsprarhe 
Buttenstedt'scber I'hilosophie spricht, wonach die Hanpt- 
flngkraft in der in elastische Flächenspannung über- 
tragenen Schwerkraft des Menschen- bestehen soll, lassen 
wir sie auf sich beruhen: im l'ebrigen reitet sie die 
Sprache des gewöhnlichen Lebens und lässt an Klarheit 
nichts zu w ünschen übrig. Die Idee des «Fol tsch iebens 
auf der vermöge genügender Geschwindigkeit 
unten komprimirten. oben expandirten Luft war 
damals (lSSV.i oder früher) gänzlich neu; sie stellte die 
Ideen v. biessl's und LilienthaLs völlig auf den Kopf. 
Das darin liegende Prinzip wird in kürzester Zeit allge- 
mein als richtig anerkannt sein , soweit dieses bis jetzt 
noch nicht der Fall sein sollte. Aber es entsteht nun 
die Frage: Wieviel Kraft bezw. Arbeit ist denn zu diesem 
Poitschieben erforderlich? Lud wovon hängt es ab. diese 
Kraft und mit ihr die Arbeit zu einem Minimum zu 
machen. Dieses zu ergründen, war dem Schreiber dieser 
Zeilen vorbehalten und ist in einer Abhandlung im 
Jahre lS!t(!*) ohne Kenntnis*! der Diittenstedt'schen, liier 
besprochenen Schrift erläutert worden. 

Duttenstedt ist somit auch hierin der Vorläufer 
bezw. Mitbegründer einer neuen, richtigen Flugan- 
schanung. Die Frage aber, ob die Menschenkraft aus- 
reicht, um das Portschieben zu bewirken, welche Dutten- 
stedt mit seiner oberflächlichen Schätzung abthun zu 
können glaubt, kann die Gegenwart nicht entscheiden ; 
das muss der Zukunft vorbehalten bleiben. 

Nachdem Duttenstedt nunmehr in den Nummern 19 
und 20 noch einige mehr oder minder verständliche Kr- 
gänzuugen zu dem bereits Gesagton gegeben hat. schildert 
er in den Nummern 20 bis .10 seiner Schlussergobnisso 
in begeisterten Worten die Herrlichkeit des Fliegens, 
wenn das Problem in Gemässheit seiner Ideale dereinst 
gelöst sein wird. 



♦) Samuelsnn: Zum Vogelflug; Zcitschr. f. Luftschiffahrt und 
Phys. .ler Atm. Aug.'Scpl. 185Wi. 
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Der unsterbliche Schiller sagt: 

«lind hat Genie und Herz vollbracht. 
Was l-«irk' und Defrartes nie gedacht. 
Sogleich wird auch von diesen 
Die Möglichkeit 



Dieser Ausspruch hat sich bekanntlich hei den meisten 
Erfindungen voll bewahrt, besonders wenn man den Aus- 
druck >Hen> im Doppelsinn auch als Murin versteht. 
Fast immer ist die reine Praxis vorangegangen, oftmals 
sogar mit empörendem Unverstand. Die Hauptsache dabei 
aber war und ist heute auch, dass probirt, nicht nur 
studirt wird; dieses Probiren bringt dann in vielen Fällen 
auf die richtige Fahrte. Wird nun auf diesem Wege 
auch das Flugproblcm geirrt werden? /.um (Jetingen 



müssen eine grosse Anzahl Abmessungen genau richtig 
sein; wenn von diesen vielen eine einzige unrichtig ist. 
so geht das (ian/.e nicht. Muss aus diesem (ürunde nicht, 
abweichend von den vielen sonstigen Erfindungen, mathe- 
matisch-physikalische l'cberlegiuig aus richtiger Anschauung 
des Luftwiderstandes, auch mit quantitativer Bestimmung 
iler Kräfte und Dimensionirnng der Verhältnisse mit Not- 
wendigkeit vorangehen, um einen Versuch zum Gelingen 
zu führen? — Diese Fragen sind es, welche zur Zeit alle 
wissenschaftlich Sehenden mit hohem Interesse erfüllen. 

Aus diesem Gesichtspunkte wünschen wir Herrn 
Duttenstedt, welcher nicht rechnet, aber mit Scharfsinn 
schützt und beobachtet, alles Glück bei seinem Unter- 
nehmen. 



Die Luftschiffertruppe der I. französischen Republik. 

Von 

Flnserioth, 

Sekondelieutenant im Fussart.-Rcül. Nr. 10. 
Mit 3 Abbildungen. 

iSfhlllMi 



Um 10 Uhr Nachts waren die Vorlwreitungen ge- 
troffen, der Ballon, au lü Seilen von .Mannschaften ge- 
halten, transportfähig. Um 2 Uhr Nachts war man an der 
innersten Uinwnllung angekommen, an tiefen Böschungen 
man bereits am Tage Leitern angesetzt hatte. Die eine 
Hälfte der Leute hielt jedes Mal, während die andere die 
Leitern hinan- oder hinabstieg, ihre Taue in Zug und 
ermöglichte so die Uebcrwindung von Wall und Graben. 
Unbemerkt kam man aus der Stadt und ehe noch der 
Tag anbrach, schwebte schon der Ballon über der Ebene, 
welche sich zu beiden Seiten der Strasse nach Namur 
ausdehnt. Froh über den günstigen Verlauf setzte Coutelle 
seinen Marsch fort, der, wie erwähnt, etwa -15 km betrug. 
— Stärker und stärker brannte die Junisonne auf den Ballon 
und drohte ihn zum Platzen zu bringen. Den Mannschaften 
wurde ausser durch die Anstrengung des Transports der 
Weg noch unerträglicher durch den in jener Gegend 
(iberall lagernden Kohlenstaub gemacht, der ihren Körper 
bedeckte, sieh besonders in Lunge und Augen festsetzte, 
und ihnen, die sich eines Theiles ihrer Kleider entledigt 
hatten, ein unheimliches Aussehen verlieh. Diesem Um- 
stände ist es wohl beinahe mehr als dem Ballon zuzu- 
schreiben, wenn Männer und Frauen hei ihrem Heran- 
nahen die Flucht ergriffen oder auf den Knieen um 
Erbarmen flehten. Am Nachmittag endlich erreichten sie 
das lj>ger, wo der glänzende Empfang ihrer Landsleute 
sie bald ihre Mühe vergessen Hess. Noch an demselben 
Abend fand ein Aufstieg statt, bei dem ein höherer 
Offizier Coutelle begleitete. Am nächsten Morgen be- 
obachtete der Divisionsgeneral Morelot mehrere Stunden 



hing die Vertheidigungsanlagen von Charleroi und kam 
zu der Ueberzeugung, dass die Festung einem energischen 
Angriff nicht lange widerstehen könne. Iii der That wurde 
bereits am nächsten Tage (26, Juni 1794) die Uebergahe 
unterzeichnet. Als eben die 3000 Manu starke Besatzung 
dieThore verliess, hörte man von Herlaymoiit her Kanonen- 
donner. Der Prinz von Coburg rückte zum Entsatz der 
eben übergebenen Festung an, nachdem er aus unbekannten 
Gründen mehrere Tage uuthätig gewesen war. Gefangene 
Offiziere gaben ihr UrtfaeU dahin ab, dass Charleroi 
ohne Mitwirkung des Ballons nicht so rasch gefallen wäre, 
so dass Coutelle 's schneller Entschlüsse hier den Ausschlag 
gegeben hntte, wo eine Verzögerung um einen Tag die 
Festung vielleicht befreit und die Franzosen um einen 
Theil ihres Erfolges in diesem Kriegsjahr gebracht hätte. 
Aber noch gewichtiger war das Eingreifen der Luftschiffer 
in dem nun folgenden Kampf, der Schlacht bei Fleurus. 
Der Kanonendonner im Nordosten zeigte den Zusammen- 
stoss der Franzosen und Oesterreicher an. Joiirdan hatte 
seine Truppen zum Schutze der Belagerung halbkreis- 
förmig vor die Festung vorgeschoben, die Flügel bis an 
die Sambre ober- und unterhalb der Stadt zurückbiegend : 
auf dem linken Flügel stand die Brigade Daurier und 
Division Montaigu, dahinter in 2. Linie Division Kleber; 
im Centrum die Divisionen Morelot, Uhampionuet und 
Lefebvre; auf dem rechten Flügel Division Marceau und 
Mayer. Die Reserve hinter «lern Centrum bestand aus 
der Division Harry und der Kavallerie. Die Stellung war 
ausser durch kleinere fortifikatorische Anlagen namentlich 
im Gentium durch eine grosse Bedeute verstärkt. Der 
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Ballon war gleich nach der Einnahme von Charleroi 
mit dorn Hauptquartier nach dem Dorfe Gosselies ge- 
schafft. Um 4 l'lir Morgens erhielt CooteDe den Befehl, 
den Ballon nach der Mühle von Jumey zu bringen, wo 
Jourdan den Kampf leiten wollte, da dieser Punkt in 
der Mitte der französischen Stellung lag und trotz seiner 
nur geringen Erhebung einen ineilenweiten Rundblick in 
die Ebene von Fleurus gewährte. Coutelle stieg mit dem 
Divisionsgeneral Morelot auf 100 Meter, um den Angreifer 
zu beobachten, (legen Mittag, erzählt Beauehamp, dem 
wir diese Einzelheiten verdanken, wurden die Ballon- 
meldungen häufiger und man sah an den Mienen der 
höheren Offiziere, dass etwas von Bedeutung vorging. 
Der Kanonendonner kam näher und nach 2 Stunden 
waren die französischen Truppen im Rückzug begriffen. 
Sorglos hatte inzwischen Beauehamp mit seinen Ge- 
fährten sich über die dem General en chof zugotührten 
Gefangenen gefreut und man hört den selbstgefälligen 
Franzosen sprechen, wenn er erzählt, wie sie alle. 
Holländer. Deutsehe, Leute aus der Moldau und Walachei 
den Ballon anstarrten, manche bereit, auf die Knie zu füllen, 
andere Verwünschungen gegen den Spion* ausstoßend. 
Immer deutlicher trat der Rückzug auf der ganzen Linie 
zu Tage; Geschütze. Reiter kamen am Ballon vorbei, auf 
der Strasse nach Charleroi drängte alles durcheinander 
und die Besorgniss, der Feind könne den Rückzug ab- 
schneiden, beschleunigte noch den Sehritt der Fliehenden. 
Jedermann hielt die Sehlacht für verloren und die Lage 
der Luftschiffer wurde immer bedenklicher, als endlich, 
während schon die letzten Truppen von den 0 Österreichern 
verfolgt, sieh näherten, auch für sie der Befehl zum Rück- 
zug kam. den sie unter grossen Schwierigkeiten über das 
Schlachtfeld antraten. Plötzlich verstummte das Geschütz- 
feuer auf dem feindliehen linken Flügel und die Fliehenden 
athmeteu auf. Beauehamp erfuhr erst in Charleroi den 
Grund hiervon, dass der Feind in den Bereich der Festungs- 
geschütze gekommen und ein weiteres Vorgehen aufgegeben 
habe. Eine klare Vorstellung von dem Verlauf der Schlacht 
scheint Beauehamp nicht gewonnen zu haben, und über 
den Einfluss der Ballonmeldungen auf deren Gang finden 
wir weder bei ihm noch in einer anderen Quelle genauere 
Angaben. Doch ist dieses die einzige Gelegenheit, bei der 
das Auftreten dos Ballons in jenem Kriege auch von nicht 
französischer Seite erwähnt wird. 

Wenn wir die Schlacht selber in Kürze hetrachten, 
so sehen wir in aller Frühe gegen den französischen linken 
Flügel den Prinzen v. Oraniou zunächst siegreich, dann aber 
durch den in 2. Linie stehenden Kleber aufgehalten und 
zurückgedrängt. Gleichzeitig werten auf dem französischen 
rechten Flügel die Oostorreichor unter dem Er/herzog Karl 
und Beaulieu die Franzosen unter Marceau und Mayer 
über die Sambre und nehmen Fleurus und Lamhusart. 
Als Kaunitz im Centrum die Division Champiouuet wirft 



und sich der grossen Redoute bemächtigt, greift Jourdan 
rechtzeitig mit der Reserve und einem Theil der Division 
Kleber ein und wirft ihn zurück. Die Kolonne Qunsdano- 
w itsch endlich, ilie im Ccntrum auf der Strafe nach Brüssel 
vorgeht and nach hartnäckigem Kampf die Dörfer Thum ton 
und Gosselies nimmt, wird durch einen Flankcnst.^s 
Klebers geworfen. 

Fast überall finden wir demnach ein rechtzeitiges Ein- 
setzen der Reserven, nur auf dem französischen rechten 
Flügel nicht, wo die Oeslerreicher schon an dem schweren 
Ge>chütz der Festung genügend Widerstand fanden. Für-r 
Galitzin sagt in seiner < Allgemeinen Königsgeschichte der 
neuesten Zeit» über die Schlacht bei Fleurus u. A.: 

• Die zweckmässige Verwendung der Reserven macht dem 
kriegerischen Talent Jourdans alle Ehre.. 

End unmittelbar darauf spricht er davon, dass nach 
einigen Schriftstellern die Franzosen aus einem Ballon «lie 
Bewegungen des Feindes beobachtet hätten. Kr halte diesen 
Bericht für falsch, da sie später von demselben keinen Ge- 
brauch mehr gemacht hätten, was nicht unterblieben wäre, 
wenn er ihnen so grosse Vortheile hätte verschaffen können. 
Nun kann aber das Vorhandensein eines Ballons an jenem 
Tag«« nicht bestritten werden, denn wir finden in mehreren 
Quollen «lie Bestätigung, so z. B. in dem «Taschenbuch 
für die neueste Geschichte von Dr. Ludwig Posselt in 
Nürnberg vom Jahre 1 7!»G . in welchem sogar dem Ballun 
der Hauptantheil an dem Siege zuertheilt wird, und Dar- 
stellungen desselben auf verschiedenen Stichen jener Zeit. 
Jedenfalls dürfen wir wohl die zweckmässige Verwendung 
der Reserven zum Theil wenigstens dem Ballon zuschreiben, 
zumal der Beobachter in der Gondel als Divisionsgencml 
die Lage besser beurthcilen konnte wie jeder andere. Aber 
selbst, wenn man dieses nicht zugeben will, so ist doch 
unanfechtbar, dass die Schlacht da endgültig entschieden 
wurde, als die Oesterroieher vom Feuer der Geschütze von 
Charleroi, das sie noch in den Händen der Verbündeten 
glaubten, überrascht wurden. Nur der Ballon hatte, nach 
dem Urtheil der Besatzung selber, eine so schnelle Ein- 
nahme möglich gemacht, dass die Kunde noch nicht zum 
Prinzen Coburg gelangen und seinen Schlachtplan hatte 
ändern können. 

Nach der Schlacht bei Fleurus rückte das siegreiche 
Heer auf Brüssel. Der Ballon leistete unterwegs gute 
Dienste durch Rekognoseirung, und zeigte dadurch, duss 
er bei allen Märschen mit der Armee Sehritt halten konnte, 
seine Brauchbarkeit für den Feldkrieg, zumal er seit Mau- 
beuge nicht mehr nachgefüllt wurde, demnach über einen 
Monat aktionsfähig blieb. Aber unweit Namur wurde er auf 
dem Transport durch einen plötzlichen Windstoss gegen einen 
Baum geschleudert, bekam einen Riss und alles Gas ent- 
wich. Coutelle hielt eleu Schallen für unheilbar und fuhr 
sofort nach Ifendon, von wo er nach einigen Tagen mit 
einem neuen Ballon, dem Celeste, zur Armee zurückkehrte. 
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Al>er man konnte sieh mit «1er cylindrischen Form desselben 
nicht befreunden, die nach Conto dein Winde weniger 
Flüche bieten sollte, wenn sie mit ihrer schmalen Seite 
nach der Windrichtung gedreht war. Mehrere Versuche 
nrisslangen, zumal auch das Anstellen der Mannschaften 
in 4 Abteilungen an ebensoviel Tauen, von denen je 2 
au den Seiton, 2 an den Enden befestigt waren, sich als 
sehr komplizirt erwies. — So wurde denn der alte Entre- 
pronant wieder ausgebessert und versah seinen Dienst 
wie vordem. Doch hatte man ihn zur Füllung nach Hau- 
beuge senden müssen, wodurch eine Menge Zeit verloren 
ging und die Notwendigkeit eines Ersatzes der Füllung 
in unmittelbarer Nähe klar zu Tage trat. Noch einmal 
passirtc ein ähnlicher Unfall, doch konnte man hier das 
Entweichen des Gasen verhindern, so das* der Ballon sehr 



Ecole nationale aorostatioue de Mcudon ins Leben. Dies 
ist wohl der beste Deweis dafür, dass der Ballon wahrend 
dieser ganzen Zeit tatsächlich etwas geleistet bat, wenn wir 
auch aus Mangel an Quellen wenig darüber orientirt sind. 

In «lern 2. Dekret hiess es am Eingang: Mit Rücksicht 
darauf, dass der Luftsehifferdieiist Kenntnisse und Fertig- 
keiten erfordert, dereu Vereinigung man nur erhoffen kaun, 
dadurch dass man geeignete Leute durch l'uterricht und 
angemessene praktische Dehlingen vorbereitet, und in der 
Absicht diesen Dienst sicher zu stellen und zu erweitern, 
sei es bei der Armee, wo die Erfahrung schon seineu 
Nutzen festgestellt hat, oder durch Anwendung dieser 
neuen Kunst für die Oelöndedarstellung. beschliesst der 
Wohlfahrts-Aussehus> folgendes: Im Schlösse zu Mcudon 
wird eine Schule für Luftschiffe» - errichtet, in der sie ausser 




Fesselballon in der Schlacht bei Flearoa (nach einem alten Kaplerstich von Le Beau). 



bald wieder, wenn er auch etwas au Kraft verloren, in 
Thütigkeit treten konnte. 

(iegen Ende des Herbstes 1 700 wurde die Luftsehiffer- 
Konipagnie nach Aachen (Aix-Ia-Chapelle) dirigirt und 
bezog in dem nahen Dorfe Burtscheid (Borcette) Winter- 
quartiere. Coutelle benutzte die Müsse, um auf (irund der 
letzten Vorkommnisse mit dem Entreprenant die Anlage 
einer Werkstatt daselbst zu erbitten, welche Reparaturen 
und Ersatz der Füllung ermöglichte. Durch Gu vton's Unter- 
stützung wurden die Mittel gewährt, so dass auch für das 
nächste Jahr des Feldznges die Mitwirkung des Ballons 
gesichert war. 

Inzwischen hatte der Wohlfahrts-Ausschuss in Erkennt- 
nis» der vom Ballon geleisteten Dienste am 2:5. Juni, als*» 
noch kurz vor CharloroisFall, eine 2, Luftschiffer-Kotnpagnie 
aufgestellt, und ein Jahr spater (Oktober 1795) rief er die 



den militärischen Uebungen. Konstruktions- und Ausbcsse- 
rungsarbeiten Unterricht in den Grundlagen der Physik, 
Chemie, Geographie und den zum Luftsehifferdieiist 
nöthigeii mechanischen Arbeilen erhalten». 

Von dem. was wir von dorn Domherrn Meyer über die 
Thätigkeit der Schule erfahren, interessirt noch ein Ver- 
such mit dem optischen Telegraphen, der die Beobachtungen 
aus dem Ballon übermitteln sollte. Derselbe bestand aus 
8 Cy lindern von schwarzem auf Reifen gezogenen Taft: 
die Cy Ii uder liessen sich verlängern uud verkürzen und 
hingen unter einander in Zwischenräumen von 1 Fuss 
unter der Gondel. Durch dio Gondel geleitete dünne Taue 
bewirkten ein Verlängern oder Verkürzen der Cy linder. 
Wie hiermit die 2ti~i Zeichen gegeben werden konnten, 
von denen Meyer erzählt, ist nirgends gesagt. Jedenfalls 
hat wohl der Wind bald zur Abschaffung dieses koiu- 
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plizirten Apparates beigetragen, indem er ilie Taue ver- 
wirrte. Wir finden später nur immer die Ballastsäckchcn 
erwähnt, in die man schriftliche Meldungen legte. 

Die 2. Luftschiffer-Kompagnie wurde, nachdem ihre 
Aufstellung im Juni 1794 befohlen war. Endo Mär/. 17'tfi 
thatsiiehlich organisirt, um l>ei iler Rhein- Armee Ver- 
wendung zu finilen. Coutelle, an dessen Stelle L'Homond 
trat, wurde zum Chef beider Kompagnien ernannt und mit 
der Führung der 2 ton beauftragt, da dieser eine besonders 
wichtige Aufgabe zufallen sollte. Beauchamp begleitete 
seinen Chef und ihm verdanken wir wieder in der Haupt- 
sache die wenigen Angaben über die Thütigkeit der 2. Kom- 
pagnie, die ausserordentlich spärlich sind und sich fast auf 
einige Abenteuer beschränken. 

Die Kompagnie erhielt gleich nach ihrer Aufstellung 
(April 17'J">) Befehl, nach Mainz zu geben, ausser Luxem- 
burg, der einzigen linksrheinischen Stadt, die noch nicht 
in französischen Händen war und seit !» Monaten von 
Lefebvre belagert wurde. Man hoffte durch eine genaue 
Krkundung der Befestigungen und der Artillerie-Wirkung 
rascher zum Ziele zu kommen. Da die Umgebung von 
Mainz sich in Folge der mehrfachen Belageningen in 
einem trostlosen Zustande befand, so wurde der Kompagnie 
Kreuznach zugewiesen, um dort den Ballon in Thütigkeit 
zu setzen. Aher auch hier brauchte man erheblich längere 
Zeit, um die Vorbereitungen zu treffen, als unter normalen 
Verhältnissen. Die Schwierigkeiten machten sich durch 
den Mangel an Nahrungsmitteln noch fühlbarer, zumal bei 
den jungen Soldaten, die noch keine Entbehrungen kannten. 
Andererseits half der Khrgeiz, es der 1. Kompagnie«, deren 
Ruf begründet war. gleiehzuthun, über manches hinweg. 
Unter den hier vorgenommenen Erkundungen ist nament- 
lich eine bei sehr heftigein Winde bemerkenswerth. Coutelle 
hatte in richtiger Erkenntnis« der Windstärke eine Anzahl 
Leute zur Unterstützung seiner eigenen gewählt und be- 
stieg dann, um den Einfluss des Windes zu vermindern, 
allein die Gondel. Rasch stieg der Ballon mit seiner 
leichten I^ast in die Luft, um im nächsten Augenblick 
durch den plötzlich einsetzenden Sturm zu Beulen geworfen 
zu werden, alle CA Leute mit sieh reissend. Dreimal 
wiederholte sich dieses; aber Coutelle gaib nicht Befehl, 
ihn einzuholen. Die Oesterreicher sahen, ohne zu schiessen, 
von dem Walle dem Schauspiele zu. Schliesslich kamen 
einige Offiziere mit einem Parlamentär ins französische 
Lager, baten Lefebvre, Coutelle nicht zu opfern, und brachten 
die Erlaubniss des Kommandanten, dem wackeren Luft- 
schiffer sämmtliche Befestigungen zu zeigen. Coutelle 
aber wollte hiervon nichts wissen und schwebte einige 
Augenblicke später schon wieder über den Wällen der 
Festung. 

Wenn auch seine Unerschrockcnhcit bei Freund und 
Feind den Kindruck nicht verfehlte, so erfahren wir doch 
über positive Ergebnisse der Erkundungen nichts, und 



noch bevor Mainz (im November 171)5) durch Clairfait 
entsetzt wurde, finden wir die Kompagnie im Winter- 
quartier in Frankenthal in der Nähe von Worms. Hier 
wurde wie in Durtscheid und Kreuznach eine Werk- 
statt eingerichtet und Coutelle arbeitete den Winter über 
an mannigfachen Verbesserungen. 

Als dann im Heginn des Jahres 1791! Pichegru sich 
anschickte, bei Mannheim den Neckar zu überschreiten, 
war die 2. Kompagnie ihm unterstellt Man hatte, der 
engen Strassen wegen, den Ballon ausserhalb der Stadt 
der Bewachung eines Postens anvertraut. Plötzlich ertönte 
gegen Abend ein Knall: man fand den Ballon zerrissen, 
den Posten verwundet vor. Ein Sehrotschuss hatte die 
Hülle getroffen; vom Schützen fand man keine Spur. 
Der Ballon wurde jetzt nach Mölsheim geschafft, wo 
ebenfalls eine Werkstatt errichtet wurde. Von hier folgte 
Coutelle. der auf kurze Zeit nach Paris berufen war, mit 
seiner Kompagnie dem Heere Moreau's, Pichegru 's Nach- 
folger. Morcau ging bei Strassburg über den Rhein 
und drang in einer Reihe siegreicher Gefechte über Stutt- 
gart nach Donauwörth vor. Am Abend kam der Ballon 
dort an und sollte am nächsten Morgen die Hauptkräfte 
des Feindes feststellen, der das rechte Ufer besetzt hielt. 
Da jedoch der Feind während der Nacht abzog und dieses 
Moreau rechtzeitig gemeldet war. so hinterliess er für 
Coutelle nur den Befehl, seinen Quartiorwirth. einen Prior 
des dortigen Bernhardiner Klosters, aufsteigen zu lassen, 
da dieser den Wunsch geäussert hatte, zu wissen, was der 
Mensch empfände, wenn er sich dem Himmel nähere. 
Mit Rücksicht darauf, dass der Ballon durch die Länge 
der Zeit an Auftrieb verloren hatte, und in Anbetracht 
der wohlbeleibten Person des Priors hatte man allen Ballast 
ausgeworfen. Dennoch stieg der Ballon nur auf 120 tu; 
den Prior ergriff der Schwindel, so dass man ihn sofort 
einholte. Bleich verlies« der Geistliche die (londel, mit 
der Versicherung, nie in seinem lieben wieder eine solch' 
teuflische Maschine zu besteigen. In demselben Augen- 
blick kam ein Befehl zur Erkundung. Beauchamp musste 
die Gondel besteigen, ohne irgend welchen Ballast ge- 
nommen zu haben. Wie ein Pfeil schnellte der Ballon 
in die Höhe, die Seile krachten und Beauchamp merkte 
an den Stössen, wie wenig man unten Herr des Ballons 
war. Er überlebte, wenn nur ein Tau risse, wäre er uu- 
retthar verloren: Mittel, um Gas ausströmen zu lassen, 
hatte er nicht, denn Ventile wurden nicht mehr verwandt. 
So kam er auf eine Höhe von (»00 m, wo durch «lie 
Schwere der Taue die Bewegungen weniger heftig wurden, 
und Beauchamp empfand zu seiner Beruhigung, dass der 
Ballon seinem Zeichen zum Halten gehorchte. Jetzt erst 
athmete er auf und begann Umschau zu halten. 

„Wahrhaftig", schreibt lt begeistert, „ich hielt mich für ent- 
schädigt für alle meine Sorge durch den wunderbaren Anblick 
Mein Auge »ah wohl 20 Meilen des majestätischen Stromes, der 
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zu meinen Füssen floss. Die österreichische Armee zog sich 
kämpfend vor dem französischen Heere zurück, dessen letzte 
Kolonnen noch die Donau überschritten. Kinige Vorposten-Schar- 
mützel hoben sich zu meiner Linken ah, während eine llatteric 
einigen unserer llataillone den l°ebergang zu verzögern suchte. 

Dieses ganze grossartige Panorama entfaltete sirh nur für 
mich, für mich allein, der ich in diesem Augenblick in den Lüften 
schwebte wie der Adler der Gebirge, die man in der Kerne 
schii 



Olücklich gelangte Beauehamp wieder zur Knie, wo 
ihn seine Freunde wie einen schon Aufgegebenen em- 
pfinden. Der Ballon hatte jedoch durch diesen letzten 
Aufstieg in seiner Füllung stark gelitten; er wurde ent- 
leert und sollte auf einem Munitionswu^cn zu neuer Füllung 
nach Augshurg geschafft weiden. Aber das Kriegsglück 
entschied anders. Erzherzog Karl hatte bei Arnberg und 
Würxburg die Sambre- und Maas-Armee unter Jottrdan 
gesehlugen, wobei in Würzburg die 1. Luftsehiffer-Kom- 
pagnie in seine Hände fiel. Jetzt zwang er auch Moreuu 
zum Rückzug, indem er ihn in der Flanke fasstc. Die 
2. Luftsehiffer-Kompagnie trat bei jenem denkwürdigen 
Kückzug nicht in Thätigkeit; man hatte keine Zeit zum 
Füllen lies Ballons gehabt, l'nbehelligt gelangte sie auf 
• lern kürzesten Wege nach Mölsheim, von wo sie bald 
nach Robertsau. dem heutigen Huprechtsau, über- 
siedelte. Sie sollte an keiner Operation mehr Theil nehmen. 
Vergebens waren alle Bemühungen und Bitten der Offi- 
ziere, ihr wieder eine Thätigkeit zu schaffen. Die Ant- 
worten lauteten meist ausweichend. Man merkte, die 
Üeschützer der Luftschiffahrt hatten keinen so mächtigen 
Kinfluss mehr wie ehedem. 

Die 1. Kompagnie musste. nachdem sie ihn» Freiheit 
Wieder erlangt hatte, unthätig alle Märsche der Sambre- 
und Maas- Armee mitmachen, da der kmnrnandircnde 
General Hoehe. einer der fähigsten Feldherrn der Bepu- 



blik, eine unerklärliche Abneigung gegen den Ballon 
hatte, ohne dessen Vorzüge je kennen gelernt zu haben. 
Er bezeichnete die Kompagnie in einem Bericht vom 
August 1797 als unnütze Last und bat um Befreiung 
von derselben. Das Mittel, Hocho seinen Wunsch zu ge- 
währen, fand sich bald. Conto war unter den Gelehrten, 
welche die ägyptische Expedition begleiteten. Auf seine 
Bitte wurde die 1. Kompagnie dein Heere zugetheilt, zu- 
gleich mit dem besten Material aus Mcudon. Aber der 
Patriote , der das Material mit sich führte, wurde bei 
Abookit die Beute der Engländer und Conto verwandte 
die Mannschaften in seinen Werkstätten, in denen sein 
erfinderischer (ieist tausend Bedürfnisse des Heeres herzu- 
stellen wusste, während Coutelle eine Expedition zur Er- 
forschung von Ober-Aegypten leitete. 

Bei der Rückkehr fand die 1. Kompagnie den Befehl 
zu ihrer Auflosung vor, die 2. Kompagnie bestand bereits 
nicht mehr; am 28. Januar 1799 wurde vom Direktorium 
die Auflösung aller Luftschiffer-Formationen verfügt, die 
Mannschaften theils entlassen, teils Sapeur-Bataillonen zu- 
getheilt. Zwar sollten nach dem Dekret 2 Offiziere mit 
einigem Material nach Metz gehen, um dort in kleinem 
Massstabe fortzusetzen, was in Meudon begonnen war. 
Aber die Angelegenheit sehlief ein und die letzten Ueber- 
reste der Ballons von Fleurus fielen 1N70 in deutsche 
Hände. Das Direktorium sehloss jenes Dekret, wie 
Tissandier sagt, als ob es sieh seiner Entscheidung schämte, 
mit den Worten: 

• Der vorliegende Entschluss soll nicht gedruckt werden». 
So endete diese erste Periode der militärischen Luft- 
schiffahrt, die in den 0 Jahren ihres Bestehens Dank der 
Energie ihrer Leiter erhebliche Erfolge zu verzeichnen 
hatte und mit den Namen Maubeuge, Charleroi und 
Fleurus eng verbunden ist. 



Von 

II. ff. L. Moedebeck. 
Mit 4 



Es lag so nahe, die Drachenballonkonstruktion v. Par- 
seval-v. Siegsfeld für meteorologische Zwecke nutzbar 
zu machen, dass es nicht wunderbar erscheint, wenn fast 
gleichzeitig von Strassburg. vom Bitte Hill-Obser- 
vatorium bei Boston und von Paris aus an die 
Ballonfabrik des Herrn Riedinger in Augsburg 
Ansinnen der Verwerthung dieser vortrefflichen Konstruk- 
tion nach jener neuen Richtung hin gestellt wurden. Herr 
Riedinger arbeitete daher ein diesbezügliches Projekt 
aus, welches er mir zur Veröffentlichung in den lllu- 
strirton Mittheilungen (1897, Heft 2, 3, Seite 42) übersandte. 
Das mich ohrendo Anerbieten, an der Verwirklichung 



jenes Projektes mitzuarbeiten, nahm ich mit Dank an, 
während Herr Professor Hergesoll versprach, in jeder 
Weise für den meteorologischen Theil desselben, insbe- 
sondere für die Instrumente, Sorge tragen m wollen. 
Die Fertigstellung des Rallons zog sich hinaus bis Anfang 
November 1H!I7. Das erste Modell war dem Anschlage 
von Herrn Riedinger gemäss ein Drachenballon aus 
doppelter (loldschlägerhaut von 61 cbm Inhalt mit einem 
leichten Drahtkabel von 800 m Länge. Herr Hauptmann 
Freiherr v. Unnenberg unterstützte den ersten Versuch 
in bereitwilligster Weise durch Hergabe von Wassorstoff- 
gas und durch Hülfeleistung Seitens der Königl. bayeri- 
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sehen Luftschiffer-Abthcilung in München. Der Versuch 
«TL'iiii. <l:tss der von (roudnin in London gelieferte 
Ballon aus grau lack irrer doppelter (ioldschlägcrhaut nicht 
solide genug für vorliegenden Zweck war. In einer Kon- 
ferenz zu München wurde 
daher von uns beschlossen, 
die Konstruktion dahin al>- 
ziiändcrn • dnss der Ballon 
aus festem gefirnissten Stoff 
gefertigt und so gross ausge- 
führt werde, dnss er unter 
Umstünden eine Woche hin- 
durch sich in der Luft halten 
könne. Dem hieraufhin neu 
konstruirten Ballon gab Herr 
Riedinger folgende Ab- 
messt! ngen: 



Durchmesser 
Ltngc . . . 
Olierfliicho . 
Inhalt . . . 



4.5 m 
11,0 m 
219 um 
222 chm 



Ende Januar 1N98 traf 
der neue aus Linnen genähte 
Ballon in Strassburg ein 
und wurde hier im alten 
Kaufhause durch Mannschaf- 
ten der Festung.sluftschiffer- 
Ahtheilung nach meiner An- 
weisung gefiniisst. Ballonet 
und Steuersack bestanden aus 
gefirnisstem Perkaie. 

Dos Rohgewicht der 
Ballonhülle ungefiruisst betrug 39,5 kg, 
nach dem zweiten Firnissen wog die- 
selbe 72 kg, nach dem dritten Firniss- 
auftrag 75 kg. 

Anfang Februar war die Arbeit so- 
weit vorgeschritten, dnss dio erste Füllung 
des Ballons zur Adjustimng der Take- 
lage vorgenommen werden konnte. Der 
Ballon wurde auf dem Excrzirplatz vor 
dem Steinthore mit Leuchtgas gefüllt, 
drei Tage, zwei Nächte in der Luft ge- 
lassen (Fig. 1). Kr erreichte hierbei eine 
Maximalhöhe ran 700 m. während er 
Machte in Folge Abkühlung des Gases um! 
Moigens in Folgt; Belastung durch Tau 
sich tiefer stellte. Ks kam aber die 
Höhe bei diesem Versuch weniger in Betracht, weil der 
Malion nicht, wie der Berechnung zu Grande lag, eine 
WiissoiNtofffüllung hatte. Dahingegen konnte festgestellt 
werden, in welcher Weise die Registririnsrrnmento auf- 




Fig. 1. Der meteorologische Drachenballon 




Fijr. 2. 



gehängt werden müssen, um Störungen der Kurven, 
die durch Schlingern des Ballons eintreten können, zu 
vermeiden, Herr Professor Hergesell Hess für die 
Instrumente einen festen Korb von 1,00 m Lange 

und 0,59 m Höhe und Breite 
konstrniren (s. Fig. 2), der. 
wie aus der Abbildung er- 
sichtlich, vorn und hinton 
offen war. Hinten befand 
sich ausserdem zur Einstellung 
im Winde ein 1.50 m langes 
Steuer. In diesem Korb 
wurden die Instrumente ver- 
theilt; an der Vorderseite 
ohen befand sich nur das 
Sehalcnkreuz des Anemome- 
ters. Der Korb selbst wurde 
zur Abhaltung der Sonnen- 
Strahlung mit Silbeqwpier 
umgeben. 

Es kam nun darauf an. 
den Korb bei Schwingungen 
immer wagerecht zu halten. 
Bei seiner tiefen Schwer- 
punktinge wurde dies leicht 
erreicht, indem dio diagonal 
von Ecke zu Ecke laufen- 
den Haltetauc durch zwei 
elliptische Ringe geführ wur- 
den, die unter entsprechender 
Winkelstellung zusammen ge- 
schmiedet waren. Der Korb 
wurde dann an einer einzigen 
Leine mit Zwischenschaltung einer 
Gummifeder *_'0 in unter dem Ballon be- 
festigt. 

Anfang März wurden die prak- 
tischen Versuche im Hofe der Train- 
kaseroe von Neuem fortgesetzt. An 
einem sehr windigen Tage zerriss hier- 
bei der aus einfachem Pcrkalc gefertigte 
Steuersack. Der Ballon rausste daher 
eingeholt, entleert und mit einem neuen 
Steuersack versehen werden. Der Steuer- 
sack wurde nun aus gummirtcr Leine- 
wand gefertigt. 

Vom 22. März an konnten die Ver- 
suche wieder l>eginnen und zum Schluss 
der Konferenz der Internationalen aero- 
nautischen Kommission der meteorologische Drachenballoti 
vorgestellt werden. 

Der Ballon wurde anfangs aus Ersparnissrücksichten nur 
zur Hälfte mit Wasserstoff, zur Hälfte mit Leuchtgas gefüllt. 



Instrumente nkorb mit Aul 
hängring. 
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Der Wassoi'stofferzeugcr (s. Fig. S) bestem] aus einem dingor kotistruiren lassen, um die Windrichtung, den 

hochgestellten Misehhecken, «lern Krzeugorheekeit.dein Kühler Winddruek und die Winkelstellung des Kahels automatisch 

und Trockner. Die fiasenlwickelung geschah aus Kisen- zu registriren. Dieser Apparat, Anemo-Dynamogrnpli ge- 

feilspiihncn und verdünnter Schwefelsäure (In 2t» H). nnnnt (s. Fig. 4). bestand aus einem um seine Vertikal- 




Fit;. & Wasaerstofl-Erzeugcr lür den meteorologischen Pra< henballon 




t'iti L Der Anemo-Dynamogrsph des meteorologischen Orschenballons. 



Der Trockner war mit Ohlorcalcium beschickt. Es wurden achse und zwei darüber befindlichen , auch um ihre 

vorbraucht pro 1 cbm Wasserstoff durchschnittlich 7,r> kg Homontalachse drehbares Cylindcrn. Kino feststehende 

Schwefelsaure. :i,:i kg Eisenfeilspähne. Feder wurde an dem Vertikale)' linder durch ein Uhrwerk 

Eine sehr sinnreiche Einrichtung hatte Herr Kie- innerhalb einer Woche von oben nach unten, senkrecht 
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entlang, bewegt; sie diente dazu, die aus den Drohungen 
des Vertikalcylinders sieh ergebenden Windrichtungen auf 
dem Papier zu fixiren. Von den oberen Cylindein ist 
der untere das Dynamometer, an welchem mittelst eines 
Ringschlosses das Kallnnknhcl befestigt ist. Auf der Figur 
hängt es senkrecht herunter. Der obere (Minder ist eine 
mit Uhrwerk versehene drehbare Walze, auf welcher mittelst 
der links erkennbaren Federn der Winddruck auf den 
Ballon und die Winkclstollung des Kabels rogistrirt werden. 
Der ganze Apparat war auf einem tief in die Knie ein- 
gegrabenen Baumstamm mittelst eiserner Klammern be- 
festigt. 

Das Kabel aus feinem Stahldraht war 1000 m lang, 
bei einem Gewicht von 51 kg. Seine Bruchfestigkeit betrug 
flöO kg. Während der Versuche, die vom 22. Marz bis 
zum 2. April ununterbrochen stattfanden, war es am 
1. A pril einem Zuge von tiöO kg ausgesetzt. 

Die Gowichtsvcrhältnisse des Ballons waren folgende: 

Ballonhülle mit Ventil . . . 77.5 kg 

Steuersack mit Ballone! . . . -'1.0 .. 

Takelung 1 0.0 .. 

Korb mit Instrumenten . . . 27,5 „ 

Kabel. 1000 m 51.0 .. 

Summa . . . 1 90,0 kg Eigengewicht. 
Inhalt: 222 ehm. 

1 cbm Wasserstoff, 1,1 kg Auftrieb: 

folglich Gesammtauftrieb 244 kg 

Eigengewicht lito .. 

folglich L'eberschuss au Auftrieb . . 54 kg. 

Von kleinen noch w iinsohonswerthen Verbesserungen 
abgesehen, hat der Versuch durchaus gute Resultate ergeben 
und gezeigt, dass der langersehnte Oedanke der meteorolo- 
gischen Drachenballons nunmehr endlich eine lebenskräf- 
tige Gestalt angenommen hat, was auch von Seiten der 



Internationalen Konferenz in Strasburg anerkannt wurde. 
Tai; und Nacht hat der Ballon in der Luft gestanden. Hegen 
und Schnee, Sturm und Windstille haben in stetein Wechsel 
ihre Einflüsse auf ihn ausgeübt und er hat sich als ein 
wetterfestes, werthvolles Observatorium erwiesen. Dass das 
BedürfnUs nach solchen dauernden Stationen in der Luft 
bei den Centren der Meteorologischen Bcnlmchtungsnotze 
eintreten mnss. durfte heule schon als eine sichere Folge 
der Ergebnisse der internationalen Simultanfahrten voraus- 
zusehen sein. Es liegt auf der Hand, dass diese Drachen- 
ballons auch mit Drachen selbst vereint verwendet werden 
können, indem man bei windigem Wetter letztere als 
KalK'lträger einschaltet, um hierdurch sowohl grossen' 
Bcohaehtungshöhen m erreichen, wie andererseits viel- 
leicht auch gleichzeitig in mehreren Höhenschichten 
Keuistririnstnunente aufzuhängen, wie Herr Kot eh solches 
bereits auf dem Blue Hill-Observatorium bei seinen Drachen- 
aufstiegen gemacht hat. Die Hauptsache, worin der Drachen- 
ballon den Drachen besonders überlegen ist. beruht in 
der Sicherheit des Hochkommen* auch bei Windstille und 
in der viel leichteren Beaufsichtigung. Ist er erst einmal 
in der Luft, so kann er ohne jede Beaufsichtigung sich 
selbst tiberlassen bleiben. Bei Gewitter freilich muss er 
eingeholt werden. Das Einholen selbst aber, auf der von 
der Firma Ried in gor gelieferten Winde mit automatischer 
patentirter Bremsvorrichtung, konnten zwei Mann mit 
grosser Bequemlichkeit ausführen. 

Die Firma Biedinger, welche in so überaus ent- 
gegenkommender Weise den Bedürfnissen der Meteorologie 
Rechnung trägt, dürfen wir zu dem Erfolge dieses Unter- 
nehmens nur beglückwünschen und wir möchten damit 
der Hoffnung Baum geben, dass nach allseitiger Erkennt- 
nis* der Nützlichkeit dieses meteorologischen Dracben- 
ballons dessen Einführung bald überall zur Thatsuche 
werden möchte. 
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Neue Ideen. 

Von 

A. Hatte, 

Generaldirektionsrath i. P. in Wien. 



I. 

Der in Malzlcinsdorf bei Wien slalionirtc Kondukteur der 
k. k. pr. Sndbahngesellsehaft, J< isi-f Wartscher, hat ein Projekt über 
ein lenkbares Mclull-Gaslunschiff vorgelegt, Welches seitens einiger 
Techniker eine nicht ungünstige Beurtheilung gefunden hat. 

Wie Figur I zeigt, 
bestellt dasselbe aus 
einem Aluminiumbaiton, 
an dessen einem Ende 
eineebenfalls aus Alumi- 
nium hergestellte Kuppel 
sich befindet, in welcher 
ein lOpfd. Benzinmotor 
aufgestellt ist, der eine 

Propellerschraube 
treibt. In dein Kuppel- 
raum, welcher mit 
Strickleitern von der 
Gondel aus zuganglich 
zu machen wäre, ist 




Projekt Wartecher 

auch die Bedienungsmannschaft für den Motor untergebracht. 
Anschliessend an die Kuppel und fest verbunden mit derselben 
gehen zwei nach der Ballonform gekrümmte Aluminium-Gitlcrstäbc 
aus. zwischen welche der mit Wassersloffgas gefüllte Aluminium- 
ballon einzuschieben und an den Gitterträgern in geeigneter Art 



HauenM* .Scgelflug-, Seite 13). «ine Bahngeschwindigkeit von 
!i in pro Sekunde sicher erzeugen zu können, also um die Hiiirtc 
mehr, als die Franzosen mit ihrem Ballon «U France, zu ge- 
winnen wussten. Würde aber in der mit Segelflächen zu ver- 
sehenden (iondel, wie es in der Zeichnung punktirl angedeutet 

ist, ein Propeller mit 
senkrechter Achse auf- 
gestellt und mit +Pferde- 
krilften getrieben , so 
konnten mit dieser Ma- 
schine (nach Wellneri 
fit) kg gehoben werden, 
und es wäre sodann 
thunlich, das Schiff nach 
dem Prinzip der theil- 
weisen Entlastung ein- 
zurichten und zwar 
derart, dass die Kon- 
struktion mit einem 
Wiegegewichte von 30 



kg auf dem Erdboden lasten würde, 

Das Steigen und Fallen des Schiffes wäre sodann maschi- 
nell regulirbar und nach erreichter Hübe könnte der Wellenllug 
ausgeführt werden, was darum von ganz besonderem Vortheil 
wäre, weil durch den Druck des gehobenen Uebergewichtes von 




Projekt 



zu befestigen ist. Die Gitterträger dienen auch zur Befestigung 
der Gondel, die natürlich ebenfalls aus Aluminium hergestellt 
gedacht ist und an welcher auch das Steuer in irgend einer ge- 
eigneten Art anzubringen ist. 

Der Erfinder glaubt, weil bei dieser Konstruktion die Propeller- 
achse ganz genau mit der Schiflsachse zusammenfällt (Miller- 




30 kg die SchifTsgeschwindigkeit von '.) auf 12 Meter pro Sekunde 
gebracht würde, und da der Druck dieses Uebergewichtes auch 
die Wirkung mit sich bringen mnss, dass der Gang des Schiffes 
ein stetigerer wird, somit die bei Schiffen, welche leichter als die 
Luft sind, immer durch die Arbeit der Maschine erzeugten Achsen- 
schwankungen gemildert würden, so könnte auch die Verkleinerung 
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des für den Slimwidersland in Rechnung zu stellenden Reduktions- 
Koeffizientcn. der vielleicht von 1 « auf ',•» sinken würde, möglich 
werden. Ks wäre dann die Anbringung des Popper'schen 
Schwungringes (siehe dessen • Fluglcchnik», Seite H— 1«) viel- 
leicht ganz zu entbehren. 

Die von Wartschcr vorgeschlagene Konstruktion ist prinzipiell 
nicht neu, aber in konstruktiver Beziehung originell. Da» Wart- 
scher'sche Schill ist im Prinzip mit dem von Professor Miller- 
Hauenfels vorgeschlagenen Projekt (siehe Zeitschrift Tür Loflschiff- 
fahrt. Jahrgang 1HSH, Seite 2W— 2ö7j, was hier abermals Seite K3 
dargestellt ist. so ziemlich identisch. 

Bekanntlich fand der Vor- 
schlag Miller-Hauenfels in den | , <t 

Kreisen praktischer Aeronauten *i 
vielseitige Billigung und wurde 
nur der Kosten wegen bisher 
nicht zur Ausführung gebracht. 

Das llauenfels sehe Schiff 
hat nur den Mangel, dass es 
noch nicht nach dem Prinzip 
der theilweisen Entlastung eingerichtet ist, was aber sehr leicht 
zu ergänzen wSre. In Folge dieses Mangels ei folgt die Landung 
mit einem starken Aufstoss, was bei Metalls« lullen jedenfalls ver- 
mieden werden müsste. 




Projekt Karos 



II. 

Kine rerht interessante Auffassung des Kliigproblcrai zeigt das 
nebenstehend skizzirte Projekt des Herrn Wilhelm Karos. Ingenieur- 
Adjunkt der k. k. pr. Ferdinands- Nordbahn in Gänserndorf, Ob- 
wohl die Möglichkeit der praktischen Verwendung solcher Schilfe 
einigermassen noch in Frage gestellt werden kann, so dürfte die 
Darlegung des Grundgedankens doch allgemeines Interesse erregen. 

Der Universal-Drachenllieger des Herrn Wilhelm Karos ist ein 
dynamisches Luftschiff, unterscheidet 
sich aber von den übrigen Drachen- 
fliegern, z. B. jenen der Herren Kress 
und Maxim, sehr vorteilhaft dadurch, 
dass bei demselben eine mechanische 
Einrichtung angewendet wird, die ge- 
eignet ist, den Mangel an Kraft, an wel- 
chem die Kress*sehen und Maxim'schen £ 
Drachenflieger derart kranken, dass ihre 
unmöglich wird, 




Der Hauplbcslandtheil dieser neuen 
Flugmaschinc sind die beiden Hing- 
flächen R. Dieselben sind kreisrunde 
Flächen, bei welchen durch radiale 
Unterteilung eine Jalousie gebildet 
wird, deren Theile gleichmassig ver- _ . 

stellbar sind, so dass die Jalousien Pr0 ' ekt 
beim Oeffnen statt der früher ebenen Ringfläche Propeller-Schrauben 
mit beliebiger Schraubensteigung bilden. 

Die Hingflächen sind auf ihren Achsen nicht ganz horizontal 
aufgetheilt, sondern dieselben erhalten jene dem Drachenfluge 
notwendige Normalncigung (1—2 Grad). Wird diese Ringllache 



im geöffneten Zustande um die vertikale Achse rotiren gelassen 
so wirkt sie als Luftschraube, im geschlossenen Zustande ist sie 
als Aeroplan resp. als Drachenll.tche verwendtiar. 

So lange das S< ■hilf auf dem Erdboden lagert, dienen aber die 
geschlossenen llinglliichen als Schwungräder zur Aufspeicherung 
von Energie in Form von lebendiger Kraft, Diese Bewegungs- 
energie kann auf vorteilhafte Weise, sowohl beim Auffluge, als 
auch beim Landen benutzt werden. Zu dem Ende ist das Schiff 
mit einem Motor von etwa f» Pfcrdekräften ausgestattet: durch 
diesen werden die geschlossenen Ringlliichen, die einen Durch- 
von K m besitzen, so lange der Apparat noch am Boden 
steht, in immer rascher wer- 
dende Rotation versetzt. 

Wie die Rechnung zeigt, 
kann in dieser Weise in ganz 
kurzer Zeil und mit Anwen- 
dung einer sehr kleinen mo- 
torischen Kraft, da bei dieser 
Arten* nur die Luft- und 
Achsenreibung zu Uberwinden 
ist, rasch eine so grosse Energiemenge entwickelt werden, 
dass diese genügt, nm das schwere Schiff in eine Höhe von 
Ins l.'sl Meter über den Erdboden zu heben. Dies letzlere soll 
nun dadurch erzielt werden, ilass die Ilachen Ringlliichen dun h 
OeffftM .1er Jalousien successive in Propcllerschrauben mit stetig 
steigendem Schraubengang verwandelt werden. Da der Motor, 
während das Schiff steigt, nicht zu arbeiten aufhört, so wird das 
SrlufT, trotz des raschen Verbrauches der akkumulirten lebendigen 
Kraft, doch in wenigen Sekunden die oben angegebene Hohe mit 
sielig abnehmender Geschwindigkeit erreicht haben. Nun werden 
die Jalousien geschlossen und der Motor mit den beiden Propellern p 
in Verbindung gebracht, so dass von diesem Moment an der 
Wellerdlug mit sehr grosser Geschwindigkeit in bekannter Art zur 
Ausführung gelangen kann. Bevor das Schiff landet, wird der 
Motor abermals mit den Hingflächen- 
achsen in Verbindung gebracht und 
lebendige KraO erzeugt, die genügt, um 
den Aufstoss beim Landen entsprechend 
abzuschwächen. 

Die Eigentümlichkeit des Karoo- 
srhen Luftschiffes besteht also dann, 
dass die zum Aufsteigen erforderliche 
KraR durch einen »ehr schwachen 
Motor gewonnen und in angegebener 
Art zur Hebung des Apparates ausge- 
nutzt wird, womit bewiesen ist, dass 
dynamische Luftschiffe wirklich her- 
stellbar sind. 

Herr Karos hat über seine Erfindung 
ein ausführliches Memoire*) geschrieben, 
welches demnächst veröffentlicht werden 



(Draufsicht). 



wird, man wird dann in der Lage 



den praktischen Werth der Sache näher zu beurteilen. 



in ii..n s .i.r 
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Bericht Uber eine wichtige Entdeckung. 



V.>n 



Karl 

in Bohnsdorf, 

In einem am 15. März d. Js im Wiener flugtechnischen Vereine 
gehaltenen, mit Beifall aufgenommenen Vortrage über das Thema: 
■ Wie und wann «erden wir Iiiegen?' wies ich auf eine höchst 
wichtige Entdeckung hin, wonach das vielbesuchte sogenannte 
Flugprinzip endgültig gefunden erscheint. Mit folgendem Bericht 
gestalte ich mir, auch die Aufmerksamkeit anderer Vereine zu 
erbittet), bezw. um die Aufnahme dieses Berichtes in die bezüg- 
liche Fachzeitschrift zu bitten. Die Entdeckung gipfelt kurz, darin, 
dass der Zweck des Flügelschlages in der Erzeugung jedes beliebig 
starken Gegenwindes besteht. 

Diese Entdeckung, welche die theoretische Behandlung des 
Problems auf eine ganz neue Grundlage stellt, wurde mittelst 
Hauch (zur Sichtbarmachung der Luftströmung) nachgewiesen und 
hieran folgende theoretische Erklärung geknüpft. Es kann diese 
Erscheinung nur durch Erregung von Spannlingsdifferenzen in der 
elastischen atmosphärischen Luflmasse und zwar im Schwingungs- 
bereiche der Flügel erklitrl werden: der Wind aber ist nichts 
anderes, als die durch die erregten Spannungsdiffcrenzen verur- 
sachte Ausgleichsstromung in Form elastischer Luflwelleiischwitig- 
ungen. 

Die hierbei auT den Flügel einwirkenden cigenlhümlichen 
Druckerscheinungen sind demgemäss nicht etwa hemmende Wider- 
stände, wie man bisher annehmen zu müssen glaubte, sondern 
repulsive Spannungsdrücke, welche durch die Störung des Spun- 
nungsgleichgewichtes der ruhenden Luftmassen auf die Flügel 
wirksam werden, ein analoger Vorgang, wie z. H. die Üebertrngung 
der repulsiven Dampfspannungsdrücke auf den Kolben des C.ylindcrs, 
Im weiteren wird der auf die Flügel übertragene Luflspan- 
nungsdruck in Wucht der Fliegermasse angesammelt, und ist diese 
somit das Endprodukt des ganzen Flugvorganges; ein Analogon 
finden wir in der Ansammlung der Kolbenbcwegung in Schwung- 
radbewegung. Es wurde ferner im Sinne des Gesetzes der Er- 
haltung der Energie der ganze Flugvorgang als ein l'mwandlungs- 
prozess von Muskelspannung in Schwingenbewegiing. dieser in 
elastische Luftwellenschwingungen und dieser endlich in Flug- 
wucht der Objektsinasse erklärt. 

Für die sogenannte Arbeilsökonomie ergibt sich bInt daraus 
der weitere Schills», dass beim Fluge vermöge dieses Prinzipeg die 
Muskelencrgie umgesetzt werden kann in Windenergie, 



Steffen 

Deutsch-Böhmen. 

abzüglich jener geringfügigen schädlichen Widerstände, welche 
durch Gelenksreibung. Luftrei burig etc. entstehen. 

Da die Muskelenergic der Beine des Menschen z. B. genügt, 
um das Körpergewicht auf fester Unterlage meilenweit zu tragen, 
so muss folgerichtig eben diese in Wlndenenrie u in ee wandelte 
Miiskcleiiersle auch genügen, das Körpergewicht des Meuchen 
meilenweit zu tragen. Ja, es muss das Verhältnis» bei elastischer 
Unterlage noch viel günstiger sich gestalten, als bei Tester Unter- 
lage, weil letztere todtliegende Materie, erstere aber spannkräfligc 
Materie, d. h. arbeitsfähige Materie ist. 

Diese einfache Erklärung gewinnt nach längerer l'eberlcgung 
mehr und mehr an Wahrscheinlichkeit und Wichtigkeit und siebt 
dem Prinzipe der Dampfmaschine oder dem elektromagnetischen 
Pnnzipe etc. ebenbürtig zur Seile. Entsprechend dem unmittel- 
baren Arheitszweckc. d. i. Umsatz von Windenergie in Flugenergie, 
wurde meine Flugmaschine richtiger Windmaschine getauft. Es 
entspricht diese llezeichnung viel besser dem charakteristischen 
Typus und bildet die Flugmaschine nur eine Gattung in der Kate- 
gorie der verschiedenen Windmotoren. 

Es wurde ferner an meinem Modell gezeigt, auf welche ein- 
fache Weise der Vogel die Schwierigkeit der sogenannten stabilen 
Flnghewegung überwindet. Thatsächlich gibt es beim Fluge kein 
stabiles (absolutes) Itewegungsgleichgcwichl, sondern nur ein labiles: 
dieses letztere wird durch die gleichlaufend mit den vertikalen 
Flügelschwingungen unterhaltene lloriznntalverschiebung der Fbigel 
erreicht. Es würde nämlich bei stabiler Lage der Angriffspunkt, 
des Luftdrucks und der Schwerkraft, der Schwerpunkt des Fliegers 
bei Hoch- bezw. Tiefstand der Flügel auf einen todlen Punkt ge- 
langen (todtcr Punkt der vertikalen Schwerpunktsbcwegung; und 
gegenüber der vorwärts treibenden Flügel zurückbleiben, wxs 
gleichbedeutend mit einem Kippen des ganzen Systems ist. Der 
horizontal schiebende bezw. ziehende Flügel nimmt den 
Schwerpunkt über diesen t od ten Punkt hinweg mit in die Vor- 
wärtsbewegung und begegnet so der Gefahr des Kippens. 

Ich gestatte mir zu bemerken, dass ich beabsichtige, die Fort- 
setzung meiner Flugtihitngen nach Art Lilicnthal's mit einer fiir 
meine Person gebauten Windmaschine in Aussicht zu nehmen, 
um die Kunst der Führung dieser Maschine z 



Komprimirte Luft als neuester Ballast für Luftschiffahrt. 



Schon in einem im Juni vorigen Jahres an den oberrheinischen 
Verein für LuflsrhilTahrt gerichteten Schreiben führte ich aus, 
dass ein doppelhäutiger oder ähnlicher Ballon mit Ballast, erzeugt 
durch Luftkompression, denkbar sei; mau könne beliebig oft durch 
Arbeitsaufwand an einer Luftpumpe auf- und niedersteigen, auch 
ohne Gefahr wegen l'ndichthcitcn und dergleichen fast beliebig 
lange hochbleiben. Die spitter hier in Berlin gehörten Vorträge 
über Ballonführung von Herrn Hauptmann Gross und Herrn Premier- 
lieutenant von Sicgsfeld überzeugten mich, wie vorsichtig mit dem 
heutigen, unwiederbringlich zu opfernden Ballast beim Hochgehen, 
beim Landen U. s. w. umgegangen werden müsse, wolle der Lufl- 
schiffer seinen Zweck erreichen und namentlich die Dauer der 
Fahrt nicht sehr beeinträchtigen, .»der gar die Landung gefährden, 
welch letztere stets einen eisernen Bestami erheische. 



Bei dem heutigen Stande der Luftschiffahrt steht nach der 
Allilahrt dem Luflschilfer vorläufig behufs Ballaaleinnahme nur 
die ihn umgebende Atmosphäre zur Verfügung: da er diese auf 
seinem Wege iilterall und in beliebiger Masse vorfindet, dürfte 
Druckluft in der Thal der geeignetste Ausgleichsballast sein, mag 
es später auch gelingen, hierzu die Schleppgurle mit Srhöpf- 
apparaten oder dergleichen zu verwenden. Der jetzige, jedenfalls 
am schnellsten funktionirende schwere Ballast soll ja nicht ganz 
lieseitigt und ganz durch von vornherein mitgenommene Pressluft 
ersetzt werden. 

Da das Gewicht eines Kubikmeters Luft von Atmosphären- 
spannung — also unten — I.21M kg beträgt, und während der 
Fahrt eine sehr hohe Kompression nicht gut angehend sein möchte, 
so wird der Luftbehälter (Hezipicnl) für beträchtlicheren almo- 
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sphärischen Ballast Ihm allerdings entsprechend leichter Wandslärkc 
voluminös ausfallen, und «•«•gen des grossen Ansaugi-volumens 
auch im Verhältnis* der Kompressionsapparal. In erster Linie 
dürfte es »ich als« um Unterbringung dieser beiden Tlieile handeln. 

Kür einen geraumigen, dabei wünschenswerten leichten Kom- 
pressor besitzt man glücklicherweise geeignete bewährte Vorbilder 
in den vierkantigen oder aurh runden Diaschälgen der ländlichen 
Schmiedewerkstätten, in den Trctbalgen der Kirchcnorgeln uml 
Mi'lodcons; aueh grössere Drehorgel werke, sowie die sogenannten 
Trel-Blowcrs der transportablen Schmiedcfeuer könnten musler- 
gillig bei etwa nötiger Baumbcsehränkung werden; ich denke 
mir einen soleben Apparat am besten an, unter mler in dem Trag- 
korbe so untergebracht, dass er durch Treten funktionirt; wenn es 
auch noch so leicht ist, seine Anbringung über der Gondel bleib! 
beim Landen stets eine missliche. In, an oder unter dem Ballon 
ist der Platz für rundlaufende, ring-, bezw. wurslfönnigc, aus kräf- 
tigen leichten Stoffen hergestellte und mit Ausblascvorrichlung 
versebene Druckluftreservoirs. 

Ich halte eine in dieser Weise ermöglichte Ballaslregulirung 



als die denkluir besle für militärische und andere Beobachtungen 
an uefa fein einstellbar, gewährt sie beliebig häufigen Auf- und 
Abslieg, ohne jede Abänderung im sonstigen Zustande des Ballonv 
dcs-.cn Kührung also auch eine bedeutend sicherere und leichter? 
»ein wird. Wie liei allen Neuerungen in der Technik, treffen die 
vorstehenden Andeutungen vielleicht von vorneherein mrht da* 
denkbar Beste. Einfachste und Bewährteste; ehe ich aber näher 
auf Details eingehe und dadurch dem geneigten Leser vielleicht 
mehr als gut i*l zumute, möchte ich abwarten, ob sich erfahrene 
Luflscliiffer für die Ausführung einer solchen Idee aussprechen 
werden; von vornherein hätten breitere Ausführungen wenig Zweck 
und zwingen mich glürklirheweise keine Blicksichten auf ent- 
nommenes Patent mit beängstigcnderKoslenstcigerung zur Opferung 
meiner Sparpfennige; vielmehr kann ich in aller Seelenrohe dein 
Ausspruche Kritz Heulers huldigen: 

• l'inl wer es denn nicht mag. 

Der mag es wohl nicht mögen.« 
Berlin N, Ostern 1WW. 

F. Kocsler, Ingenieur. 



Zur Begutachtungsstelle von Entwürfen für Luftfahrzeuge. 



Herr Major Weisse in Kiel verweis! uns darauf, dass er in 
seiner 1K!»7 erschienenen Broschtlre „Wann werden wir fliegen V 
fast genau diesellien Wünsche zum Ausdruck gebracht hat, die 
unter obigem Titel Evc. Graf v. Zeppelin in unserer Zeitschrift 
anregle. Major Weisse schreibt wörtlich: „Es darf hier wahrlich 
allen Ernstes gefragt werden, ob es nicht an der Zeit ist, dass 
staatliche l'rüfungs-Aemter organisirt werden, um vorurteilsfrei 
dem Elend ernster Korscher ein Ende zu machen und gleichzeitig 
dem unbescheidenen Drängen unfertiger Erfindungsjäger und 
Patenthascher einen Bieget vorzuschieben!? Der Schwärm der 
letzteren vermag erfahrungsmässig nur zu leichl einzelne Bcssorl- 
Minister und Vorsteher wissenschaftlicher Slaals-Institule zu Un- 
willen und endlicher ablehnender Haltung zu reizen, und wenn 
dann das Kind mit dem Bade ausgeschüttet wird, ist das nicht 
mehr, wie menschlich! — Eine Körperschaft, die überwiegend aus 
Ingenieur-Professoren, Terhnikern, Mechanikern, Physikern u s. w. 
bestehen müsste und bei welcher die Begierung oder Iteiehs- 
behörden stets das Becht hätten, durch geeignete Persönlichkeiten 
ihr Ohr offen zu halten, würden gleichzeitig mit Mitteln ausgerüstet 
werden, die bestimmt sind, unrechtmässige, kapitalistische Aus- 
beulung durch Einzelne zu verhindern, der Gesammtbeil alle Vor- 
teile zu erhallen und dafür zu sorgen, dass Erfinder und deren 
Körderer nicht mehr am Hungertuche nagen.' 1 

Wir möchten diesem idealen Eintreten für die Hechte des 
Erfinders, der uns ebenso sympathisch ist, wie er jedem mit Ge- 
rechtigkeitssinn begabten Menschen sympathisch sein muss, die 
dessen Durchführung entgegentretenden Schwierigkeilen gegenüber- 
stellen. Von den beiden Bichtungen der Aeronautik ist die 
aerostatischc heute schon verwerthbar, die aerodynamische nicht. 
In beiden aber sind die Anschauungen über den Werth und Un- 
werth einzelner Erfindungen sehr verschieden, ja, ich möchte 
sagen, es gibt so viele Ansichten, wie auf diesem Gebiete sclbst- 
ständig denkende Köpfe vorbanden sind. Daraus ergibt sich von 
vornherein eine ganz verschiedene Beurteilung eingesandter Er- 
findungen. Es liegt das naturgemäss darin, dass die praktischen 
Erfahrungen in der ae>ostatischen Luftschiffahrt noch geringe sind, 
in der aerodynamischen aber so gut wie vollständig fehlen. Die 
Beurtheilcr kommen daher häutig an einem Punkte an, wo Denken 
und Bechnen aufhört, wo sie sich für nicht competenl erklären 
oder nur ausrufen können, es muss versucht werden. Aber wie 



gesagt, die Einigkeit in der Beurteilung fehlt uns. es steht oft 
Aulorität gegen Autorität. Ks darf andererseits nicht ausser Acht 
gelassen' werden, dass ein solches Gutachten eine grosse Verant- 
wortlichkeit in sich birgt. Gelingt es dem Erfinder, was die 
Hauptsache und das Schwierigste ist, auf (irund desselben die 
nötigen Geldmittel zu gewinnen, und trifTt die günstige Beurtei- 
lung nach Ausführung des Gedankens nicht zu, so kann sehr wohl 
der betreffende Sachverständige bezw. die Kommission zur Ver- 
antwortung gezogen werden und es können sich endlose Prozesse 
daraus entwickeln. Eine solche Verantwortung kann aber Niemand 
heute übernehmen, In der Aeronautik ist eben Alles noch ein 
Herumtasleii, ein Bingen nach Erkenntnis«, ein Versuch. Trolz 
alledem aber muss anerkannt werden, dass in vielen Källen eine 
solche Begiitachtungsstelle wohltätig wirken kann. Die grosse 
Mehrzahl der Erlinder besitzt nicht Kachkenntniss und Erfahrung 
genug, um das Fehlerhafte ihres Gedankenganges zu erkennen. 
In solchem Kalle kann sicherlich Mancher vor unnützen Gt-ld- 
ausgaben und Sorgen bewahrt werden. Kommt andererseits ein 
Vorschlag, der wohl eines Versuches werlh erscheint, so muss 
die Begutarhtungsstelle ihn einer aeronautische Ziele fördernden 
kapitalistischen Gesellschaft, wie die neu gegründete zur Förderung 
der Luftschiffahrt in Stuttgart, zur Berücksichtigung empfehlen, 
weil nur da. wo die Mittel zu Versuchen verfügbar sind, das letzte 
Wort in der Aeronautik gesprochen werden kann. 

Wir möchten daher zur Organisation einer derartigen Begut- 
achlungsstelle, im Sinne, wie Kxc. tiraf v, Zeppelin sie angeregt 
bat, vorschlagen, dass alle diejenigen unserer Fachleute 
welche diese humanen Bestrebungen zu unterstützen 
gewillt sind, ihre Zusage uns mittheilen, und dass ihre 
Namen in dieser Zeitschrift veröffentlicht werden dürfen. 

Die Einsendungen werden an die einzelnen Herren versandt 
welche kurz ihre Bemerkungen dazu machen. Die Zusammenstellung 
macht ein als Schriftführer der Begutachtungsstelle erwähltes Mit- 
glied. Zur Deckung der Kosten werden für jedes Gesuch um Be- 
gutachtung 20 Mark erhoben. Kür nachweisbar millellose Erfinder 
geschieht die Begutachtung kostenlos. Ein I'eberschuss wird ver- 
wand! zur Herausgabe einer kurz gefasslen populären l ebersicht 
über alle bisher in der Aeronautik aufgetauchten Ideen und über 
die gemachten Erfahrungen. 

II W. L Moedebeck. 
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Kleinere Mittheilungen. 



Hanrravf's Jieuer Moter. (Mit eim-r Abbildung.'' Herr Har- 
grave in Ncu-Süd- Wales hallt- die Güte, uns einige Photo- 
graphiccn seiner neuen Dampfmaschine für flugtechnische Zwecke 
zu übersenden, von denen wir die eine in beifolgendem Hilde 
wiedergeben. 

Herr Hurgrave schreibt uns dabei: 

• leb hoffe damit ö Hl' xu entwickeln und einen Druck 
von 2<> oder 30 ITtind xu erhallen. Das Gewicht In irrig I ".Wlt l'fund 
ohne Wasser nnd Kerosin i Petroleum j. Das Wasser befindet sieh 
im Innern des Gestelles, das Kerosin in dem initiieren senkrechten 
Holire. » 



Projekt einer irtMMwImRIIeini 
Ballonfahrt Uber die Seh«eUer Vl|»eii. 

1'nsere Zeit ist so reich au großartigen 
aeronautischen Unternehmen dass man 
bald nicht weiss, wem man mehr sein ■ 
Aufmerksamkeit widmen null Andre« 
Zeppelin oder den internationalen 
meteorologischen Fahrten. Zu allen 
diesen tritt nun noch das durch Pro- 
fessor Heim und Herrn Spetterin] m 
Zürich sorgfältigst verbreitete l.'nler* 
nehmen einer Fahrt nber die Alpen 
hinzu, welches aller Yorau«.sn hl und 
Wahrscheinlichkeit na< I ■ im Seplend.ei 
d. J. von Sitten im Rbooetbal aus 
slaltliuden wird. Wir können nur «irn- 
»eben und holTen. dass alle dir müh- 
samen Vorarbeiten zu einem Erfolge 
führen möchten, denn jeder Luftai Kiffer 
von Fach weiss, wie ungemein schwierig 
es ist, ein derartiges Unternehmen 
durchzuführen, bei w« U I n- im ein rei 
hällnissmassig grosser Ballon, der unter 
grossen Schwierigkeiten m jenen Alpen- 
gegenden zu fitllen war. I.igclang hei 
oft schwierigen Wette r\' erhAI In i säen da- 
steht und auf den geeigneten Wind zur 
Abfahrt wartet. Und die Fahrt Spel- 
terini-lleim hat einen gani genau 

festgelegten Plan. Sie soll hei \\>W - 
Wind über die Finsteraargruppe, 
die Ifrner und Glarneralpen, über 
den Walensee nach dem Rheinthal führen, wo zwischen 
Altslälten und Bregcnz die Landung beabsichtigt wird. Auf 
diese 20»» km lange Linie wird eine Fahrzeit von (t bis Stunden 
rechnet, Fuhrt der linkische Zufall den Ballon mich NO oder 
HNO, so wint die Kheinthallinic zwischen C.hur und Bodensee 
geschnitten und dort der Abslieg bewerkstelligt werden. 

Der Aufstieg geschiebt erst nach sorgfältiger Prüfung der 
Wetterlage durch die meteorologische (U-nlralstalion in Zürich, 
die Herrn Speltcrini tclcgraphisch benachrichtigt. 



Hurgravea 



Ebenso sorgfältig wie der Plan selbst durchdacht worden 
ist, beabsichtig! man die Ausrüstung mit allem Nöt Ingen zu ver- 
sehen, Em hierin nichts zu verabsäumen, waren Herr Professor 
Heim und Herr Speltcrini auch der Einladung zur Conferenz 
nach Si rassbnrg gefolgt. Es entzieht sich vortltulig unserer 
Kenntnis*, inwieweit die ursprünglich geplante Ausrüstung hier- 
durch noch Aenderungen erleiden wird, wir wollen dalier zunächst 
das von der Züricher Conferenz Festgesetzte hierunter mittheilen. 

I'm möglichst genau die Fahrt des Ballons festzulegen nnd 
spiller daraus Vergleiche für die Windbewegnngen oben und unten 
zu ziehen, sollten mitgenommen werden: 2 registrirende Anemid- 
barometer, 1 Quccksilbcrgcfassbaromeler , genau gestellte l'hren, 
topographische Karlen im Massslahe 1 : lOOOOO und 1:250000, 
der Apparat zur Höhemessung von 
Caillctel. 

Ziu Beobachtung der Luft feudi- 
ein re gislr ir a ndea Hygrometer 
Von Richard, ein Goldschmied- 
selw i llaarhygroatetor, beide am Hallon- 
äi|uator angebracht, derart, das» sie 
zur Ablesung an den Korb gezogen 
werden können. 

Zur Teinperatnrbenbachlung: ein 
regist rirender Thermograph und ein 
As s Ria Ii n srlies Aspirationspsychro- 
meler. 

Ken Direktor Billwiller wird 
wahrend der Fahrt für vermehrte 
korrespondirende Ablesungen der mete- 
orologischen Stationen Sorge Iragcn. 

I Ein besonderer Werth wird der 
Ballonphoiographie der Gebirgsmassen 
und Wolken lieigcmessen. Ks werden 
IM Platten unbenommen. Bei jeder 
Platte, die iiumenrt und regislrirt wird. 

m des Sonnenstandes die Zeit 
der Aufnahme zu notiren. Es sollen 
Bilder aller Art. senkrecht nach unten. 
Schiefansirhlen. Ausblicke in Thälcr 
u. s. f. aufgenommen werden. 

Wir können die erfreuliche Mil- 
Ihcilung machen, ilass z. Z. das l'nter- 
n. Innen finanziell gesichert ist, und 

„. hegen die besten Wünsche für seine 

neuer Motor. 

erfolgreiche Durchführung. 




l'ailletet's photographlM-aer Kegfctrirapparat zur Kontrole 
roa Baroaicter-Hohrnmessuuiren In Luftballons imit 2 Abbildungen ). 
I>er Apparat besieht aus einer Camera, die in kardanischem tie- 
hänge is. Abbildung I, Bild Hl unter oder seitlich des Korbes 
befestigt wird. Die Camera hat an ihrer oberen und unteren 
Fläche je ein Objektiv 0 und O", welche ein Bild auf die Patte P 
werfen. Heber dem oberen Objektiv 0' belindel sich ein Aneroid- 
barometer G ; das untere 0 nimmt das Gelände «inier dem Ballon 
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auf. Die Auslösung der Moma rt WMChlüsw beider Objektive ge- 
schieht gleichseitig und automatisch durch das Uhrwerk J. Kben- 
dasselbc setzt auch die Walze B der Rollkasscttc in Bewegung, 
sodass uilf der Glasplatte I* im HnMOi der Exposition sich stets 
ein neuer Film befindet. 

Die gleichzeitige Exposition bringt, wie Abbildung 2 zeigt, 
das Geländebild mit dem Ancroulstand auf dieselbe IMutte. 

Mit Hülfe sehr guter Generalslabskarten konnte Ca illelcl 
nun den genauen Ab- 
stand mehrerer Punkte 
in dem aufgenommenen 
Gebinde feststellen. Dia 
Höhenbcstimmung be- 
reebni't sieh darnach 
nach einfacher trigono- 
metrischer Methode, so- 
bald die Brennweite des 
Objektivs, der Abstand 
zweier Punkte auf der 
Platte und derselben 
Punkte auf der Erde 
bekannt ist. I'm eine 
Kontrole zu haben, das« 
die Matte sieh im Knl- 
wirkelungsbade nicht 
verzogen hat, sind auf 
derGla-Hscheibe V I Knn- 
trollinien eingerissen, 
die sich auf dem Hilde 
markiren. Hei der vor- 
liegenden Aufnahme . 
welche das Dorf Klan- 
cour! aus --"'i i m Höhe, 
nahe bei T r a p p e s 
iSeine-et-(lise), dar- 
stellt, sieht man nur 
rechts und links diese 
Kontrollinicii. die obere 
und unlere sind abge- 
schnitten. 

Wie Herr Cailletcl 
BUl der Konferenz in 
Strasburg mitlheille, 
hat er gegenwärtig 
seinen Bcgistrirapparat 
auch für die Konlrole 
des Uiiccksilhcrbarome- 
lers eingerichtet. Der 
Apparat wurde kon- 
struirt von der Firma 
Gaumoni in Paris. 




Cailletet s photographischer Apparat für Höhenmessungen 




Fig. 



Im Ballon nach Klondvkr. Knien Versuch, dessen Idee 
offenbar auf den Findruck des AndriVsrhen l'nternelimens 
zurückzuführen ist, beabsichtigt ein Franzose. M. Varirle, zur 
Zeil zu machen. Derselbe will von lnni.au ans mit einem 
nach seinen Angaben konstruirten Italinn mittelst Schleppfahrt 
nach Klnndyke reisen und den Goldgräbern auf dies« Weite 
l.ebensmillel und andere Hülfsmitlcl zuhihren. Soviel uns bis- 
her bekannt geworden, besteht das Geführt Varicle's aus einem 
cvlinderformigen Hallen, der mit einein grossen viereckigen 
Soge! und langem Schlepptau versehen ist. An Stelle von Ankern 
hat Variete zwei Schleppsiicke mit, die vor einer Landung 



an einer über den Halhmring angebrachten Rae über Rollen 
laufend gleichzeitig herabgelassen werden sollen. Die Gondel i*i 
als Schlitten montirt. Fnler ihrem Hotten ist eine Ballastschrauls 
angebracht, an ihren schmalen Seitenflächen lilsst sich gleichfall» 
eine Schraube aufsetzen. Der Hewegungsmci hanismus jener 
Schrauben besteht ans Tretkurbeln mit Zahnradübcrtragurig. ;i.\r.- 

lich wie er bei Fahrrädern verwende) wird. M. VarirJd hat mit 
dem LuftschifTer Mallet Mehrere Vorvenoehe gemacht, um seine 

Schlepp- und Ankerver- 
riehtung auuauprubet 
und ist, seinen Aus- 
sagen nach zu urt heilen 
zufrieden gestellt wur- 
den. Am 17. Novemt» r 
1K97 fuhr er von Farn 
in 24 Stunden bis in dir 
Xiilie von Hamburg. An 
21 Januar d. J. »er» 
lochte er in Paris seinen 
Kallon ..Fraiu' - . Kr be- 
hauptet, eine Abweit b- 
ung von 1 t — 15* von 
der Windrichtung er- 
hallen zu haben Kr 

verankerte seinen 
Ballon in der Nacht Lei 
Hern v-les-Fontainbleati 
und fuhr am nächsten 
Tage bis Tbeneuil bei 
Tours weiter, wo er 
landete. Km zweiter 

Versuch in Lille nriss- 

glnckte wegen sliinni- 
seber Witterung. Di 

Kxpeditiun ist bereits 

nach Amerika abgereist 

Klne Luftfahrt Uber 
den Kanal machten BH 
■ 8. Februar um 11 I hr 
Im 20 Min. Vormittags vom 
I Krystallpalast aus die 
R Herren P Spencer uint 
George GrifTith. Der 
Kanal wurde in der 
Nähe von Dungenes^ 
um 12 Dir 45 Min. Na. Ii 
mittags erreicht. Der 
Itallnn schwebte in 

D°>50m Höhe und nahm 
direkten Kurs auf ih n 
Hafen von Houlogne. welcher demnächst in etwa einer Stunde 
erreicht wurde Der Ballon überflog Boulogne in etwa 1WH) in 
Höhe und landete gegen H l'hr 2t» Min. Nachmittags bei Verchin 
nahe Auvin an der Bahnlinie Saint-Omer— Boulogne. 

Freifahrt des Herzogs der Abntzzen. Gemäss der «L'Acro- 
nauta» Heft I — 1890 machte am 21. Mai dpr Herzog der Abruzzcn 
in Begleitung seines Adjutanten, des Lieutenants Cagni. mit dem 
Franzosen (iodard vom Ausstellungspark in Turin eine Freifahrt 
bei sehr trübem und regnerischem Wetter. Der Ballon war *»Ni CBH 
gross und zur Hälfte mit Leuchtgas, zur Hälfte mit WasserstnfT 
gefüllt. Sein Auftrieb betrug 4*0 kg. so dass nach Abzug des 



Dorf Elancourt (Scinc-et-Oiso) aus 2250 m Höhe 
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Gewichtes der Passagiere von 2ö(l kg noch 200 kg für den Ballast 
verfügbar blieben, Die grössle erreichte Höhe betrug 27HU rn. Eine 
drohend« Gewitterwolke zwang die Luflschiffer schon frühzeitig 
zur Landung; jedoch wurde die Fahrt nach kurzer Zeit ohne 
Lieutenant f'.agiu vom Herzog und (iodard wieder fortgesetzt. 

Die höchst interessante Fahrt, die sieh längere Zeit in den 
Wolken hinzog und den Insassen den entzückenden Anblick jener 
Luftspiegelung bot, bei welcher der llallon inmitten eines kreis- 
runden, farbenprächtigen Regenbogens sichtbar wurde, endete 
i »,'* Uhr Nachmittags nach ca 5 ständigem Aufenthalt in den 
Lüften. Der Herzog der Abruzzcn war von seiner ersten Freifahrt 
äusserst begeistert und darf nunmehr zu den eifrigsten Freunden 
der Luftschiffahrt gezählt werden. Andere Knhilitätcn Italiens sind 
bereits und werden auch noch seinem bahnbrechenden Heispiele 
folgen. Hildebrandt 



Fabrikmassige Herstellung von plnttirtcn Aluminiumblechen. 

Von Ludwig Sattler, Nürnberg, in Firma Maschinenfabrik M, Schmidt- 
meyer, liegen uns einige Proben kupferplatlirter Aluminiumbleche vor, 
bei denen Zerreiss- und Lüthproben sehr gute Resultate ergeben 
haben Das dünnste Riech, das eine Stärke von etwa (kjQ8 mm 
hat, ist ohne zu glühen von 15 mm Stärke abwärts gewalzt. 
Die Firma glaubt, duss aus diesen Riechen durch Falzen und 
Löthen oder durch einfaches Aufeinanderlöthen absolut dichte 
Rallonkörper hergestellt werden können. 

I qm dieses Riedles wiegt etwas weniger als 2U> gr, der 
Grundpreis für Rieche bis t mm beträgt ca. t: Mk. per kg, also 
für I qm des dünnsten Bleches ca. I.lö Mk. 

Die Aufmerksamkeit von Interessenten sei hiermit auf diese 
Rieche hingelenkt. 

Ilildebrand t. 



Aus unseren Vereinen. 



Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

en SS. April. 



Vorsitzender: Maji.r v. Pannewitz. 
Schriftführer: Ingenieur Tormin. 

Nach Eröffnung der Sitzung ertheilt der Vorsitzende Haupt- 
mann Moedebeck das Wort zu seinem Vortrage: «Luftschiffahrt 
und Meteorologie, sowie die Dedeutiing der Konferenz 
der internationalen Aeronautischen Kommission in 
Sirassburg Tür die Zukunft beider». 

An den Vortrag schloss sich eine längere Diskussion. Hierauf 
wurde durch Hauptmann Moedebeck das Programm der Konferenz 



der Internationalen aeronautischen 
läulerungcn daran geknüpft. 



verlesen und Er- 



OrdrnUIclic Versammlung 



Im Hörsaale des Zoologischen 

Vorsitzender; Major v. Pannewitz. 
Schriftführer: Ingenieur Tormin. 
Vortrag des Herrn Universitatsprofcssors Dr. Doede 
Flugorgane bei lebenden und vorweltlichen 



rlein : • Die 
T liieren«. 



Aus anderen Vereinen. 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

Protokoll der Plrnar- Versammlung de» Wiener Flugtechnischen 
Vereins am 1. Februar 1MW. 

Vorsitzender: der Präsident Herr Naurath K. v Stach. 
Schriftführer: Wähner. 

Eröffnung der Sitzung um 7 Uhr lö Min. 

Nachdem Niemand das Wort verlangt, keine Antrage gestellt 
werden, bittet der Vorsitzende 

Herrn Prof. Dr. Gustav Jiiger, den angekündigten Vortrag 
«lieber ähnliche Bewegungen in Flüssigkeiten und Gasen 
und deren Anwendung auf die Flugtechnik, zu hallen 
In höchst lehrreicher Weise beginnt der Vortragende mit einer 
Kritik llclmholtz'schor Gleichungen, daraus deducirend, dass bei 
aller Würdigung der Theorie auch dem grössten Mathematiker 
ein gewisser «Liberalismus» gegenüber dem Experimentator nöthig 
sei, wenn Praktisches gesrhaffen werden soll; er habe dies an 
sich selbst erfahren, denn er wäre vor etwa 3 Jahren an eine 
Ausmessung und Berechnung der Kress'schen Modelle mit wesent- 
lich ungünstigeren Prinzipien herangetreten, als er es. nach besserer 
Ueberzeugung, heule zu Ihun vermöge. Herr Prof. Jiiger bespricht 
sodann interessante Analogien, welche sich einerseits in den Be- 
wegungen iStrömungen) des Wassers und der Luft um darin befind- 
liche Körper (.Schiffe, Ballons 1 , andererseits in der Strahlung der 
Wärme, der Elektrizität und des Magnetismus bei Vorhandensein 
von Widerständen finden, woraus geschlossen werden könne, dass 



die Bewegung iStrümung, von Flüssigkeiten und Gasen durch deren 

• Innere Reibung, geändert werde, und weller. dass hei einer 

• Idealen Flüssigkeit- der Widerstand gleich Null sei, obwohl dies 
paradox erscheine. — Ebenso instruktiv als einfach waren dies- 
bezügliche Experimente, bestehend im Ausblasen eines hinter einer 
Kugel oder hinter einem l'.ylinder befindlichen Lichtes, während 
sich das Ausblasen als unmöglich erwies, wenn vor das Lu id die 
bohle Hälfte jener Kugel gebracht wurde, die ihre Ordnung 
dein Lichte zukehrte. Nach einem weiteren ähnlichen Versuche 
mit einem grösseren Ktlipsoid und der Konstatirung der Thatsache. 
dass Linsen Uhrpendel ) einen ausserordentlich geringen Widerstand 
zeigen, kommt der Vortragende zu dem Resultat, dass Fliegeköi -per 
keine scharfen Ecken haben dürfen, von spbäroidischer {lisch- oder 
vogelkörperähnlicher i Form sein und platte Flächen haben müssen. 
Die theoretische Möglichkeit der Lenkbarmaclnmg von Ratioiis sei 
gegeben, gleichwie die Möglichkeit Iheilweiscr Entlastung, des 
Segellluges i persönlichen Kunstfluges: des Menschen, und endlich 
die Möglichkeit rein maschineller Apparate, doch bieten letztere 
viel günstigere Aussichten, und zwar ums der, je grössere Dimen- 
sionen zur Grundlage der Berechnung dienen. 

Der Redner schliessl hiermit und erntet grossen Applaus, un- 
gelheillen Beifall, woran sich noch eine lebhafte Diskussion seitens 
der Herren Milla. Kress und R. v. Lössl knüpft, in der von diesem 
systematische Widerstands-Experimenle mit Vogelkörpern in Aus- 
sicht gestellt werden. 

Der Vorsitzende dankt Herrn Prof. Jäger Rir diesen bu hst 
wichtigen Vortrag und bittet ihn unter allgemeiner Zustimmung. 
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denselben womöglich für den Druck zu bearbeiten. Silzungs- 
schluss um K Uhr .«) Min. 



Protokoll drr IMeiumersauainlanir de« Wiener FtuirteetiBiswhen 
»reines Im irro-ssen Kanle de« Ingrnlear- und Architekten» 
Vereine- an In. Februar IM*. 

Vorsitzender: Obmann k. k. Haiirath Kr. R. v. Starb. 
Sebriflfiibrer: Wähner. 
Sitzungsbeginn: 7 Ehr lo Min. 

Der llbmsnn begriisst die zahlreich Versammelten: unter den 
(lasten sind zu bemerken die Herren Hofrälhc Häufte und Radinger, 
General Brunner. Oberst Hess. — Sodann tlieill der Vorsitzende 
niil, das» in Chemnitz (Sachsen] und in Mailand neue Vereine zur 
Förderung der Luftschiffahrt entstanden sind, und ferner, dass der 
A 11 tomobil-C.lub von Oeslerreich zum Iteilritte, die Gcscll- 
schaft der Friedensfreunde zur Thcilnahrnc an der am 
22. d. Mls stattfindenden Versammlung derselben einladen, den 
diesbezüglichen Brief der Baronin H. v. Luttner (der l'riisidentin 
dieser Gesellschaft) hringl Herr Raarath v. Starb zur Verlesung, 
es geht daraus hervor, dass genannte Harne in dem Gelingen der 
flugtechnischen Bestrebungen einen wichtigen Faktor siebt, der 
wie kein anderer -die Abschaffung der Kriegsinstitution» 
näher briichle. 

Nun ladet der Obmann Herrn Ingenieur Willi. Kress ein, 
den angekündigten Vortrag: 

•lieber dynamische Luftschiffahrt mit Vorführung 
freiliegender Modelle» 

zu hallen Mit Applaus begrünst, betritt Redner das Podium 

Der weitere Verlauf und Inhalt des Vortrages ist der Heilage 
zu entnehmen. 

Am Schlüsse des Vortrages erliebt sich Sturmis« des lleifalls- 
klatsrhen, und der Wunsch nach Wiederholung des letzten Ex- 
perimentes (des Freifluges des grossen Modells von Iii in gr Gewicht) 
ist mehrfach zu hören, doch leider entspricht der Experimentator 
demselben nicht. 

Der Vorsitzende dankt unler allgemeiner lebhafter Zu- 
stimmung dein Vortragenden für seine hochinteressanten Aus- 
führungen, für die hochwichtigen beweiskraftigen Experimente, und 
eilheilt das Wort Herrn Ober-Ingenieur Friedr. R v Loessl, 
bekannt durch seine subtilen und kostspieligen Experimenlal- 
I nlersui hungen über die Widerslandsvcrlialtnisse verschieden ge- 
formter Flachen und Körper; derselbe betont, dass er schein im 
Jahre \HStt bei einem im Ingenieur-Arehitekten-Vcrcin gehaltenen 
Vortrage über Ballonterhnik darauf hinwies, dass eine wesentlich 
grössere Geschwindigkeit als ca. *> sec.m für bcstkonstruirtc cig.irren- 
förmige Hallons schwer denkbar sei. da eine Verdoppelung der 
Gesc hwindigkeit, eine Vcruchtfachutig der Kraft bedinge; die Thal- 
sarhen der seither verflossenen LS Jahre galten ihm Recht. Alle 
seine diffirilcn l'ntersucbungen /eigen dagegen die günstigsten 
Aussichten für die rein dynamischen Bestrebungen und speziell 
für die durch Herrn Krc~s kultivirten Drachenflieger, deren Heali- 
sirung im Grossen als entschieden möglich zu betrachten und zu 
empfehlen sei. — Sidann versucht Herr Wä hner kurz die Gründe 
darzulegen, warum es bis beute noch nicht zum Haue eines 
grösseren Kress'schcn Drachenfliegers kam. und beantragt den 
Ihimlichst einstimmigen Rescbluss zu fassen, die Kress'schcn 
1'nijekte zu fördern und ein Komitee zur Beschaffung der nöthigen 
Geblmiltel /u bilden, was lauten Anklang lindet. 

Der Vorsitzende erklart, diesen Antrag im Ausschüsse zur 
Iterathung gelangen lassen zu wollen und schliesst hiemit die V er- 
sammlung um !l Uhr. 



I'rotokoll der Pleiiarrrrssaimluoir des Wiener Flugtechnischen 

Yen-Ines am K>. Mkrz 1MI8. 

Vorsitzender: der Obmann Friedr. B. v. Stach. 
Schriftführer: Wähne r. 

Es sind Wandtafeln zum Projekte Slonawski, dann ein Modell 
des Herrn StcfTcti ausgestellt. 

Der VursiUcnde eröffnet die Versammlung um 7 Uhr 15 Mm, 
und ersucht den Schriftführer, das von Herrn v. Loessl verfassle 
Gutachten ober die Kress'schcn Flug-Experimente zu verlesen, 
wehlies sodann einstimmig Annahme lindet. worauf Herr Post- 
meister Steffen das Wort erliält zu seinem Vortrage: "Wann 
und wie werden wir fliegen-. Der Vortragende ergeht sich in 
theoretischen Erörterungen über Energie und deren Aufspeicherung 
in -Wucht., sagt weiter, dass man aviatische Flugmas« Innen 
eigentlich • Wimlmas« hinen- nennen sollte, da man mit den- 
selben Wind erzeugen müsse, und empfiehlt: l.ihenllialsi he Apparate 
zu allgemeinen Volksbelustigungen zu gestalten, wo dann ■ sach- 
verständige Handwerker' deren Vervollkommnung in die Hand zu 
nehmen verinörhlen. Herr Steffen demonslrirt hierauf sein Modell 
fur |H>rsönlicben Kimslllug, in welchem der Mensch, liegend ge- 
flacht, sich mit einem vorne angebrachten Flügelpaare Horizonl.il- 

bewegung schaffen soll, wahrend er von seitlichen Tragflächen 

gestützt wird. Das, in Eisen not thi-ilweiser StnlThcklcidung IwVhsl 
komphzirt ausgeführte Modell von etwas über I m Flügelspann- 
wcitc. zeugt von grossem Aufwände an Mühe und Sorgfall. Auf 
eine Anfrage des Herrn Nikel erkliirt Demonstrator: Das Total- 
gewicht bei Ausführung im Grossen, unter Anwendung von Ahi- 
mimumröhren, bei insgesammt H;> m Flä< hcncnlWH kelung. auf 
etwa Hl kj: veranschlagen zu können. 

Her Obmann rlankl dem Vorlragenden und schliesst um H I hr 
die Versammlung. 



I'rotokoll der Plrnarrrrviiiiimliitiir de» Wiener Fluirteehiilsehrfl 
Vendns am f.". April IM» 

Vorsitzender: tlbmann k. k Baurath K. v Stach. 
Schriftführer: Wähner. 
Beginn: 7 Uhr in Min. 

Der Vorsitzende gibt bekannt, dass am I I d. M. unser 
langjähriges, verdienstvolles Allsschussmitglied, Cassavcrwaller 
und Ribliothekar Herr Willi. Bosse, mit Tod abging, ihm heute 
das letzte Geleile gegeben und ein Kranz mit Schleife gewidmet 
wurde. Die Anwesenden ehren sein Andenken durch Erheben von 
den Sitzen. 

Sodann ladet der Vorsitzende zum Abonnement auf die von 
Alfr. v. Lindheim verfasste Biographie Seiner Kaiserlichen Hoheit 
des Herrn Erzherzogs Karl Lud« ig, Vaters unseres Protektors, ein 
und berichtet, dass in der demnächsi staltlindenden General- 
versammlung: 

2 Vice-Präsidenten, 

t; Aussi hiissmitglieder mit üjiUihgcr, 

g » » ljähnger 

Funktionsdauei zu w.ihlcn. bezw. über Austritt und Tod bisheriger 
Funktionäre ."> Neuwahlen erforderlich sind. 

Hierauf verliest laut Beilage Hr. Wähner das nun gedruckte, 
vom Ausschüsse einstimmig angenommene, von Herrn Frdr. B. v. 
Loessl ausgearbeitete Gutachten lür Herrn Kress und die hierfür 
erlangten l'nlerschriflcn und referirl über das vom Ausschüsse 
gewählte Sub-Comite, beslehend aus den Herren R. v. Loe-O, 
Popper, R. v. Stach und Wähner, rar Vorberalhong der Förderung 
des Kress'schen Projektes auf Grundlage de« Selli ns des Referenten 
am IX. Februar Ihv.w. 7. März d J. gestellten Antrages, von dein 
eine Kopie hier bciliegt ; das Original bildet einen Anschlnsx an 
das Protokoll der Aussehusssilziirig vom 7. März d. J. Leber Em- 



Digitized by Google 



fl 1 



pfehlung des Obmannes. Herrn flaurath v. Stach, der darauf 
hinweist, dass diese Versuche Oesterreich zur Ehre gereichet), 
wird das verlesene Gutachten und der Antrag zur Förderung des 
Kress'schen Projektes einstimmig angenommen. Xnn hält Herr 
Oberlieutenanl II i n ters t o i s * e r seinen angekündigten Vortrag 
«I eher Simultanfahrten>, worin pr den aeronautischen Kongress 
in Strasshurg und seine Theilnahine daran besprich! und seiner 
Meinung dahin Ausdruck gibt, dass Ltiftsrhiflcr und Meteorologen \ 



immer zusammengehen werden und von der Erforschung des 
Luumccrcs die definitive Lösung der Krage der LuflsehiflYahrt 
abhängig sei. An der folgenden Diskussion betlieiligen sich die 
Herren liaurath R. v. Stach. Milla und Dr. Remter, Direktor der 
K. und K. meteorologischen Zcnlrnl-Anslall, «reich Letalerer den 
Ausführungen de» Kedners beistimmt. 

Der Vorsitzende dankt unter lebhaftem Iteifalle dem 
Vortragenden und schliefst um 8 Uhr 10 Mm. die Versammlung 



Patente in der Luftschiffahrt. 
England. 

litt 7 Abbildung er- 



Nr. 17119 (1896) — Edward Joel Prnaiinrton in Racine, 
Wisconsin. Ii. S. A. 

Die Flugmaschinc besteht aus einem Zweirad mit den durch 
Drahte CG' versteiften Tragflächen GG und dem durch Streben 




versteiften Schraubenpropeller H, welcher auf einer durch Streben C' 
gestützten Welle C sitzt, die durch Kegelräder K und eine Kupp- 
lung F, Welle D, Handhebel P mit dem durch Streben A' ge- 
stützten Motor A verbunden ist. Hin Steuer H ist zwischen der 
Vordergabel J und einer Verlängerung J' des Gestellrahmens derart 
befestigt, dass es durch das (Juersliick H" und Schnüre K vom 
Griff L aus in jeden beliebigen Winkel eingestellt werden kann 
Wird das Fahrrad durch den Motor A und Propeller C. in schnelle 
Vorwärtsbewegung gesetzt, so sollen die Tragflächen G G die ganze 
Vorrichtung in die Luft erbeben; um dieses Ziel noch besser er- 
reichen zu können, werden in den Tragflächen G G noch Schrauben 
angeordnet, welche durch den Motor A oder einen oder mehrere 
Hilfsmotoren in Umdrehung versetzt werden. 

Nr. 8139 (1896), Deutsche« Reichs Patent Nr 89 860 

XL 77. - R. Kosen In ( lereland U. 8. A. 

Um sich in die l.uft zu erbeben, dienen die dargestellten 
Tragschrauben, welche aus zwei horizontalen Tragllächen a. die 

nach Art der Fahrräder 

■"^ ■^ - _ { ^P ^^ -jgg^^ ir ll^ ^air - gebaut sind, bestehen und 
fIC.I. r<r ~jT~ mittelst horizontaler 

|.^e!räp§5fc^ rechten Drehachse c be- 
' festigt sind. Durch Dreh- 
/|W ung um die Achse e 

/ L können die Tragllächen a 

[J parallel (Fig. 1) oder in 

einem beliebigen Winkel 
• Fig. -I) zu einander eingestellt werden, so dass sie durch Drehung 
um die Arbeitswelle sowohl als Schraube zum Heben in senk- 
rechter Richtung, als auch ohne Drehung bei horizontaler Fort- 



bewegung als Tragflächen dienen können. Gewöhnlich werden je 
zwei in entgegengesetzter Dichtung drehbare Tragschrauben a a 
bei einer Maschine angeordnet. 

Hr. 13 469 (1896). - G. L. 0. Davidson ia London. 

Die Figuren 1 und 2 zeigen in halbem Grundriss und Srhnitt 
eine mit einem Steuer C versehene Flugmaselline, welche aus den 




an beiden Seiten angeordneten durch Streben b c d versteiften 
Tragllächen H besieht, die mit einem in der Gondel A angeord- 
neten Motor derart verbunden sind, dass die in den Tragischen H 
angeordneten schrauhenarligen Flügel g, welche durch die über 
Scheiben a geführten Seile g' in Drehung versetzt werden, die 
Maschine in die Höhe heben, während eine horizontale Hewegung 
durch Abwärlsgleiten vermittelst der Tragllächen II hervorgebracht 
werden soll. Die Oberflächen der Tragllächen sind mit einem 
Netzwerk bekleidet, welches sirh beim Steigen der Maschine öffnet, 
beim Fallen dagegen schliesst. 

Nr. 14139 (1896). — J. n. ('. F. Jones in Birmingham. 

Der Ballon soll durch Propeller vorwärts bewegt werden, die 
aus radialen Armen F mit Segeln I besteben und auf einer hohlen 
Welle D sitzen, welche durch Pedale P oder einem in den Raum b' 
untergebrachten Motor in llewegung gesetzt werden. Das Steuer 
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N isi iinn ii ii i \v< II«- n : ndiun ii b tlhrl und ■ inj don h ein 




gelenkig angebrachtes Querstück K verniillclst der an der Welle C 
angebrachten Stcuerleinen von dein Steuerrad aus liewegt. 
Nr. 18130 (1896). - W. C Hl, In Bröckle,. Kent. 

ric.i 



Der Fallschirm wird von einem 
oder mehreren aufblasbaren dchn- 
Ip.iren Itolircn A It V. 'Fig. Ii um- 
gelien, welche bei Benutzung de» 
Schirmes (ur die siehere Wirkung 
desselben (iewälir leisten willen. Der 

gleiche Zweck «"II durch die Anord- 
nung der Kippen D erzielt «erden. 
Fig. K zeigt die Art der Hefestigung 
der Rohr»- an der Bekleidung des 
Fallschirmes vermittelst der (ielenkc 
und Ocseli g. 




JTr. 11995 (1899). - E. J. Peantnetou In Racine. IL S. A. 

Der Motor A, welcher den Propeller treibt, sitzt auf Zapfen It, 



um welche er mittelst des ce- 
zahnlcn Ouadranlen ü gedreht 
werden kann. Letzterer wird 
von einem Elektromotor H in 
Thitligkeit gesetzt, dessen Strom 
durch einen Harometer kon- 
trolierl wird, so dass die Höbe 
selbstlhätig geregelt wird. Zur 
»rizonlalen Steuerung wird 
der Motor durch einen Kom- 
pas» kontroliert und um eine 
vertikale Achse gedreht Der 
Strom für den Motor wird ge- 
wöhnlich durch das yuecksilher in dem kurzen Hohr des Barometers 
geschlossen, wachst alter der Druck der Atmosphäre, so unterbricht 
das Ouci ksilber diesen Strom, und. indem es in dem längeren Dohr 
aufsteigt, schliessl es einen anderen Strom, welcher ein Soleoaid 
erregt, durch welches ein rmkchrungsschaller in Thäligkeit ge- 
geizt wird. 




Ueloschte D. K. Patent« 

vom 1. Januar bis einschl. 31. April IKUK 

Nr. 78033. — llerinntin Israel In Dresden, Flugmasc hine. 

Nr. 95179. Eduard Joel Pcnnlnrt.m lu lUelnr (Amerika i 
Vorrichtung zur Krhaltung von Luftschiffen in einer bestimmten 
Höhe mittelst Barometers. 

Nr. 95597. — Eduard Joel IVnnlneton in Um ine. 

Luftschiff mit in der Längsachse angeordnetem inneren dang 

Hr. 95914. - Carl Goetake In Berti«. 

Luftschiff mit konkav geschweiften, eine Sehneide bildenden 



Eingegangene Bücher und Separatdrucke. 

(Besprechung vorbehalten.) 



Hermann llardleke, Direktor der Königl Fachschule für die I 
Slahlwaaren- und Kleineisen-Industrie des Bergischen Landes 
zu Remscheid. Die Bewegungen eines fliegenden Körpers 
und die Möglichkeit des mechanischen Fluges. 21 Seiten, 
1 Tafel. 



On obtaining mcleorological rerords in the 
Upper air by mcans of kites and ballonns. Aus: Procecdings 
of the American Academy of Arls and Sciences. Vol. XXXII, 
No. l't May 1M<>7. 6 Seilen. 

Ulm-Hill. Mcleorolorienl Obscrratory A. Lawrence Rolch, Direktor. 
Exploration of the air by means of kites I. Kites and 
instnimrnls by S. P. Fergusson. II. Itcsults fron« tlie kites 
meteomgraphs and simultancous records at the ground. 
III. Discussion of the observalions. by II. Helm ( laylon, 
Cambridge. .1. Wilson* son. 1KJIT. 12K Seiten. « Tafeln. 



L. Tebtserene de Bort. Sur l'exislcnce de variations anormals de 
pression avec la hauteur. Gradient verlical. Paris IM«.», 
t- Seiten. 

L. Telswrene de Bort. F.xamcn CritkRH des methodes employees 
dans les ascensions scientifiques pour la deterrninalion de 
l'allitudo et de la temperalurc. Paris 1888. 7 Seiten. 

A. Blatte. Zukunfls -Aussichten för die Luftschiffahrt. Wien. 
I. Mai IKH8. I Seiten. Flugblatt. 

Karl MBU. Die archimedische Schraube in einfacher Darstellung. 
Sonde rabd ruck aus dem Vierteljahrsbericbte des Wiener 
Vereines zur Förderung des physikalischen und chemischen 



Und 



rbtes 



Henri I.iulmmbrc et Alexis Maelinrou. Andrei-, Au pole Nord en 
Ballon. 25t) Seilen, M Illustrationen. Paris 1888, libr. Nilson, 
Lamm succ. 
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Zeitschriften- Rundschau. 



Ris zum Absrhluss dieser Nummer der Zeitschrift (t">. Juni) 
waren eingegangen: 

„Zeltwhrlft für Luftschiffahrt ind Phjslk der Atmosphäre-' 189«. 

Februar, Heft 8. 
v. Siegsfeld: Lieber den Einlluss von vertikalen Luftbewegungen 
auf das Verhalten des freien Ballon», — Mentz: Der Klug, ins- 
besondere der Vogel- und Insektenllug. — Assmann: Zur Geschichte 
der internationalen Ballonfahrten — Kleinere Mitteilungen: Dutten- 
stedt : Zur Klärung. — v. Siegsfeld: Eine einfädle Art der Kon- 
struktion von Ballon-Schablonen sowohl kugelförmiger als auch 
komplizirterer Form. — Literarische Besprechungen: Hinterstoisser; 
Masson, Avcntures de guerre 1792 — 1809. — Vereinsnachrichten: 
Tages-Ordnung der Versatnnilungen des Wiener Flugtechnischen 
Vereins vom 18. Februar. 15. März und &. April 1898. — Tages- 
Ordnung der 2. ordentlichen Versammlung des .Rädalos. zu Ham- 
burg vom Sonnabend, den 22. Januar 1898. 

1898. Marz. Heft 3. 
Karos: F.in Universal -Drachenflieger mit rotirenden Trag- 
flächen. — Jacob: Bepression und Konpression. — Kleinere Mit- 
Iheilungen: Lachmann: Die höchsten Drachenaufstiege des Jahres 
1897. — Dienstbuch: Das Flugprinzip und versus Schaufelrad. — 
Literarische Besprechungen: Möllenhoff, Dr. Fr. Ahlborn: I. Der 
Schwebeflug und die Fallbewegung ebener Tafeln in der Luft. 
2. ( eher die Stabilität der Flugapparate. — Vereinsnachrichten: 
Protokoll der Plenar-Versamnilung des Wiener Flugtechnischen 
Vereins am 1. Februar 1898. 



„L'Aerophlle". Kerne meusuclle illnstree de rncronnutlque et 
des selenees qul s'y mttm hent. Janvier-Fcvrier-Mars 18!»8. 
Rm 1-2-3. 

l_-i Hedaction: Nolre sixieme annee. — Wilfrid de Fonvielle: 
Portrait* d'aeronaules contemporains. Capitaine Mcrdeheck (1 gr*v.) 
— Nils Rkholm: L'Expcdilion polaire en ballon de M S. A. Andree 
(7 gravures). — Georges Bcsancon: L'ascension du «Bnlasehuff. 
ll» gravures). — A. Chry: Exploration de la haute almosphcrc 
(Conference de Strasbourg) — W. Monniot: Seance de la Com- 
imssion srientifique d'aerostalion de Paris. — Georges Bcsancon: 
Ascensions internationales (experienre du 13 mai 1897). — L'Aero- 
phile: Tourisme aerien. — Emmanuel Alme: Automobiles. 
Victor Cabalzar: Traverse« scienlifique des Alpes en ballon 
(1 gravurei. — Information». — Bibliographie. 

„L'AeronMte". Bullet in nie nsuel Illustre de la Seelze Franenlne 
de nnriration aerienne. Jan vier 1898. N« 1. 

Nolre trentc et unieme annee. — Trois ascensions du ballon 
«Pegasc», executees ä l'Aerodrrtme du Bois de Boulogne, par 
M. Jules Lcloup. (Trois diagrammes dans le texte.) — Corrc- 
spondanre. — Sociele Francaise de Navigation Aerienne. — Seance 
du -t Novembre 1897: Expfriences de telegraphie sans Gl; — 
Arcidcnt au ballon en aluminium allemand; — Expedition au 
secours d'Andrec; — Sommaire de journal aeronautique italien; — 
Sommaire du journal aeronautique anglais; — Analyse des prin- 
eipaux arlicles des bulletins allemands de mai ä aoöt'; — Kitemania 
anieriraine; — Projet d'cxposition aeronautique n Florence: — 
ftraison funebre de Joigneray, par M. W. de Fonvielle; — Nouveaux 
appareils pour la Photographie des haute» regions de l'atmosphere, 
par M. L. Cailletet, Membrc de l'Inslitut. 
Fevrier 1898. N» 2. 

Sur 1-efTort minimum. neecssaire au soutien dun appareil 
d avialion, par M. Felix Marcotte, Capitaine darlilleric. — Lecon 



aux Kleves de l'Ecolc Francaise de Navigation Aerienne. — La 
Chaleur, par Charles Hauvel, Ingenieur E. C. P. — Sociele Fran- 
caise de Navigation Aerienne — Seance du 18 Novembre 1897: 
Composition de la Commission d'admission pour l'aerostation ä 
l'exposition de 19(>0; — Aseension du ballon <Le Vega» ä l-a 
Villette; — Triple aseension militaire a Saint -Petersbourg; — 
Traduction, par M. L. Destnarest, des experiences de M. R. F. Moore, 
sur la force motrice et les appareils necessaires pour rfaliser le 
vol au moyen d'ailes; — A la recherrhe de l'cxpedition Anrtree; 

— Communiration, par M. J. I<eloup, de son prorede pour la pro- 
durlion, a bon marche, du gaz hydrogene pur. par voie seche et 
compte rendu d'experiences; — Analyse, par M. le Colonel Touche, 
de sa brorhure sur le ralcul de la resistance de l'air :\ un disque, 
pour la vilcssc de 2t) mMres par seconde. 

Mars 1898. N° 3. 
Aseension du ballon de 750 in 3 «La Ville de Yendome» monte 
par MM. Couvreur, Corcelle et Moucheraud, le 12 Septembre 1897 
(Un dingramme dans le texte). — Corrcspondanrc, - Sociele Fran- 
caise de Navigation Aerienne. — Seance du 2 Derembre 1897: 
Double aseension ä l'usine de I-a Villette; — Description, par 
M. A. Degouet, d'un projel d'appareil de Photographie en ballon 
a loute bauteur; — Observalions. par M. O. Frion. relatives ä la 
produetion du gaz hydrogene par la voie Seche et la voie humide. 

— Seance du Kl Dcccrnbre 1897: Description de l'aeroplane de 
M. J. Hofmann. - Compte rendu, par M. L. Couvreur, de l'asccn- 
sion du 12 Septembre, n Vendome; — Renseignements romple- 
menlaires. par M. O. Frion. sur la produetion du gaz hydrogene 

— Seance du fi Janvier 1898: Lettre de M. H. Duinoulet; — La 
telegraphie sans Gl et les ballons militaire«; — Alloculion de 
M. le President . -- Renseignements. par M. W. de Fonvielle, sur 
la compositum de la Commission aeronautique d'admission a l'ex- 
position de 1900. 

Avril 1898. N° 4. 

Felix Gratiun. — Notice biographique. par M. Wilfrid de Fon- 
vielle. — Sociele Francaise de Navigation Aerienne. — Seance du 
20 Janvier 1898: Lettre de M. Henri Dumoutet; — Emploi des 
ballons ä la mer; — Les ballons captifs et la guerre navale: — 
Tradln t ion, par M. L. Desmarest, des experiences e.\e.cutees avec 
le ballon en aluminium de David Schwarz: — Seance du 3 Fevrier 
1898: Note de M. Harold Tarry sur la deeroissance de la tempe- 
ralure avec l'altilude; — Distribution des diplörnes aux eleves 
ayant satisfail aux examens de la deuxieme annee; — Aseension 
en ballon de Paris a Tours. — Seance du 17 Fevrier 1898: Tra- 
versee de la Manche en ballon, d'Angleterre en France, par 
M. Porcival Spencer; — Emploi des ballons comme signaux; — 
Plusieurs traduetions de M. L. Desmarest: 1» Experiences de 
M. l'ingenieur Kress ä Vienne (Autriehe); — 2» Sommaire du 
numero d'oetobre du Rulletin allemand: 3» Vitesse du vent mesuree 
au moyen des cerfs-volanl». 
Mai 1898 N» 5. 

Exposition Universelle de 1900. — Circulaire aux Exposanl» 
de la Classe 3t. — Aerostation. — Seance d'installation du C^mite 
d'admission de la c'asse 'M. — Historique des engins de Ralen- 
lissement et des d^viateurs aeriens, par M. Henri Herve. — Society 
Francaise de Navigation Aerienne. — Seance du 3 mar» 1898: 
Communiration de M. Pilrher a la SocMtf Aeronautique de la 
Grande-Bretagne, relative aux experiences de planement qu'il a 
executees. — Seance du 7 Avril 1898: Arcident a la section 
aerostatique de Tempelbof ; — Course an ballon au jardin d'areliina- 
lation; - Traverse« des Alpes en ballon; — Repart de l'expedi- 
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tion du Klondick; — Aarpnsion mouvpmentr-p fi Tonlnn; — Me- 
saventurp de Mme Charly, a Mustapha; — Tradurtion de M. L. 
Desmarest, dos expenenrrs de MM. Claylim et Swretland, ä l'aide 
des cerfs-volants. 

„The AeronanUeal .Journal--. No. C. April, 18118. 

Notiees of Uic Aeronautiral Soricty. — The Possibility of 
Soaring in Horizontal Wind. L. Hargravc. — Kues: Their Theory 
and Prartire. Capitain Baden-Powell. — Twenty-Fnur Hours in a 
Balloon. — Notes: International Coramission for the Exploration 
of Die High Atmosphere. — From London to Franre by Balloon. 
The Paris Exposition of 1901). — Army Estimates, lWtrt-'J9. — 
A New Navigablc Balloon. — An Aemplane Propeller. — The 
Blue Hill Meteorologieal Kite Observations. — Eddy's "Housc" 
Kiles, — Siicntilic Ballooning. — Balloon and Tramcar Collide. — 
Balloon Net of Spiders' Web. — Bereut Publieations. — Foreign 
Aeronautiral Periodic*!*. — Notable Articles. — Applications for 
Patents. - Patents Published. — Foreign Patents. 

„l/ArroMiita". liuKta menslle lllu-trstn AelP Aeronaatiea e de He 
selenze afllnl. N. -t-.Vti. Febbraio a Maggio 1H!W. 
Per l.i sloria dcll' aemnautira. - Prof. Pasqualc Cordenons- 
E. Vialardi. — l.'aeronave Giampictro - E. Vialardi. — Veirolo 
piroveliero, del Prot G. Miani. — Esperienze dl volo a stnsrio, 
dcll 1 tag. Otlavio Chanule-E. Vialardi - Paraeadute dirigibile, 
del Conte G. Carclli - E. Vialardi. — Sulla rostruzione e l'impicgo 
di Aerostati d'alluminio e d'ollone - Ing. C. Fonlana. — Filusoiia 
della navigazionc aerea - Conte Giulio Carclli. - ■ Urcello mercanico 
ad ali rolalive, del signor Zanrossi I.uigi - E. Vinlurdi. — Po*si- 
bilita del volo di slittamento col vento orizzontale, di lx>ren/ji 
Hargravc - learo. — L'aerodinamica e il volo degli urrelli - Cas- 
tagneris Guido. — Marrhina rotaliva a tainhuro ron introduzione 
aulomatica e seappamento libero - Ing. C. Fontana. — L'asren- 
sionc liber* del Dura degh Abhnizzi. — Notizie vane. — Fra 
libri e giornali- 

„La Frnure Aerieniie". N« fi. Du 16 au 31 Mars IHM. 

I,a*nouvelle loi rolombophilc. — De l'orientation des pigeons: 
Petit-Meunier. — La Colnmbophilie palrioliqiie et le Zolisine. — 
L'Hirondelle de Lyon: A. 0. — Le Camp d'Agramant: A. Huard. — 
Comment l'on protege le pigeonmessager : L. I). — A propos de 
reronnaissanrc d'ulilitc publique: J. Maret-Leriche. — A la volee. 
■ — l!n voyage aerien (suite): Baymond Bouchard. - - Tribüne libre: 
A. Eray. — Arademie d'acroslation meteorologique de France; 
seanre du 2 Fevrier 1H98. 

N» 7. Du 1« au Ii Avril 1898. 

— A propos d'une rerente 



chronique: G. IL D. — De l'orientation du pigeon: A. Thauzies. — 
Calendrier du rolombophilc. — L'aeronautique au jour le jonr 
Systeme: A. Bnsson. — L'Alliance de Bihorel-les-Ronen ; distnlsj- 
tion des rerompenses. — La Colombophihe au jour le jhut 
E Caille — La colombophilie en Vendee. — A la volee. — Tn- 
bune libre: Le vent: Maret Lcriche. — Note: A. Buron. — Apro- 
pos d'un arbi trage: A Thauzies. — Navigation Benenne (suite), — 
Poesie aerienne : A. C. — Un voyage aerien (suite) - Raymond 
Hourhard. — Arademie dVroslation meteorologique de Franr.- 
seanre du 2 mars 181)8. 

N«. 8 Du 15 au 30 Avril 1898. 

Pigeons francais el amrrirains: Dorteur Ox. — La rolomb»- 
philie au jour le jour: E. Caille. — I,a qucstion du jour: Si ]t 
vent n 'ex istait pas! A. Huard. — Beho du roloinbier: Ed. G. ..— 
A propos de l'orient.ilHMi du pigeon: Petit-Meunier et Saisy. — 
l.o Messager mrhefnrtais. — Tribüne libre. — Ri'compense pt-u 
banale: Aramis — La Trinmphante de Montaigu: Pigeon. — N«V 
rologie: L'aeronaute (iratien. — A la vol.'-p. — Varietes: Pigeon« 
voyageurs. Arademie d'aerostation meteorologique de Franrr 
Seancedu Iß Mars 1811S. — L'nion national aeronautique et coloml»- 
phile: Seanre du 4 Mars. 

N° 9. Du 1« an 15 Mai 1KH8. 

Bulletin meteorologique monsuel. — De l'orientation du Pigeon. 
Aphone. — Calendrier du colombtqihile. — Conrours regional Ar 
pigeons voyageurs, A Sens - Scienc e pigeonniere: Onregislrriii 
Vilpon. — Navigation aerienne (suite). — De 1'iriitialive pnvee en 
temps de guerre: Pigeon. — Neerolr.gie: Auffinger et Pellerin. — 
A la volee. — Tribüne libre. — Un voyage aerien, par Haymoml 
Bouchard, (Mite). — Arademie d'aerostation meteorologique de 
Franre: Seanre du Ii Avril 181>8. 

N" 10. Du 15 au 31 Mai 1898. 

Pigeons en rade: Dortrur Ox. — L'homme qui mule et riiommr 
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tluitkriiftipe Unterstützung, die sie uns haben zuTheil werden lassen. Unsere Zeitsehrift hat sieh seit der kurzen Zeit ihres 
Restehens über 4 AVelttheile verbreitet. Mit (ienui^tbuunp haben wir die vielfaehen Zustimmungen entpepengenomnien. 
welche ihren inneren und äusseren Cliarakter als den richtigen bezeichneten, um der Luftschiffahrt überall Freunde 
zu gewinnen. Wir waren also auf dem Wege, unser Ziel zu erreichen: «Freunde zu gewinnen und durch Bie 
eine'groBse ideale Sache zu fördern!« 

Wir bitton nun aber alle unsere Freunde, das uns so gütig geschenkte Vertrauen auf unseren Nachfolger über- 
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allen Anforderungen und Wünschen zu genügen suchen. Moedebeck.. Hüdebrandt. 
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Induktion und Deduktion in der Luftschiffahrt 

Vuu 

A. Platte, 

OeneraldiroktMinsrath i. P. 



Die auffallende Thatsache, dass das Flugproblem, 
obwohl sieh seit 1000 Jahren vorzügliche (ieister mit 
dessen Lösung unausgesetzt beschäftigten und noch be- 
schäftigen, his zur Stunde eine die Welt wirklieh he- 
friedigende Listing doch nicht gefunden hat und dass 
trotzdem die Techniker an der Meinung unveränderlich 
festhalten, dass die Lösung nicht als unmöglich erklärt 
werden kann, führt zu dem logischen Schlüsse, dass die 
Methoden, welche man in Anwendung brachte, um das 
schöne Geheimnis* dem allgemeinen Verständnis.» zu er- 
schliesseu, irgend eine Unvollkommcuhcit. einen Fehler, 
der allen Erfindern eigenthüinlieh ist, in sich tragen, der 
nur durch eine genauere Erörterung aller auf den Klug 
Kiufluss nehmenden Faktoren zu eruiren sein wird. Um 
den Flug zu vollführen, müssen auch die Flugthiere solche 
Einrichtungen besitzen, die denselben es möglich machen, 
durch Gebrauch ihrer Flugwerkzeuge sich in den Aether 
zu schwingen, und es wird sich jedenfalls darum handeln, 
diese Einrichtungen und Bedingungen, von deren Vor- 
handensein die Möglichkeit des Fluges allein abhängig ist. 
aus der unzähligen Reihe von Eigenschaften, die die Flug- 
thiere sonst noch besitzen, aber die für die Mechanik des 
Fluges mehr oder wenig nebensächlich erscheinen, aus- 
zuscheiden. Mit Feststellung dieser Grundbedingungen, 
die jeder künstliehe Flugapparat unbedingt mit seinen 
Einrichtungen erfüllen muss, ist erst ein l'rtheil darüber 
denkbar, ob die Mittel, welche den Menschen zur Ver- 
fügung stehen, ausreichen, um das Problem, so wie es 
FOD den Flugthiercn geschieht, aufzulösen. Vorerst tnuss 
also durch Induktion der Wissensstoff in der Erfahrungs- 
welt gesammelt und dann erst kann eine kunstvolle Bo- 
arbeitung dieses Stoffes mittelst Deduktion eintreten und 
diese wird lehren, ob es uns Menschen gegönnt sein wird, 
die Luft nach unserem Willen, mit Gebilden von Menschen- 
hand, durchqueren zu können. 

Dn das Flugproblein nothwendig als rein mechanisch 
zu betrachten ist, so sind zuerst die Eigenschaften und 
Einrichtungen der Flugthiere, welche einsichtlich auf ihre 
mechanischen Funktionen von Einfluss sein müssen, zu 
ermitteln. Uas in dieser Beziehung Wichtigste konzentrirt 
sieh in der Frage: Wie stellt sich bei den Flugthiercn 
'las Verhäldiiss der Kraft zur Lust? 



Die (irösse der Kraft, welche aufgewendet werden 
muss. um ein bestimmtes Gewicht, um ein beliebiges Aus- 
maass von der Erdo in die Luft zu bringen, ist immer 
und in jedem Falle durch GX", G das Gewicht in 
Kilogramm und h die Hubhöhe in Meter bedeutet, scharf 
fixirt. Wenn also ein Flugthier l kg schwer ist und 
einen Meter in einer Sekunde hoch gehoben werden soll, 
so ist das Minimum der für diese Arbeit aufzubietenden 
Krnftleistung genau ein mkg, und ebenso wird die 
effektive Kraftleistung, welche die Maschine eines Luft- 
schiffes von 1000 kg Gewicht auszuüben hat. um das 
Schiff einen Meter in der Sekunde hoch zu heben, 
mit 1000 mkg im Minimum scharf bemessen sein. Man 
kann also die Frage, welche Minimalkraft ist für den 
Betrieb eines Luftschiffes von einem bestimmten Ge- 
wichte erforderlich, immer, joden Zweifel ousschliesscnd, 
sehr genau beantworten. Da diese Minimalkraft unbedingt 
vorhanden sein miivs. wenn die Möglichkeit der Hebung 
in sichere Aussieht genommen «erden soll, so ist schon 
durch diese Bestimmung der Flugtechnik ein Mittel an 
die Hand gegeben, die üblichen Verirrungen über die 
(irösse der zum Fluge unentbehrlichen Betriebs kraft hintan- 
zuhalten und man kann mit Sicherheit folgern, dass. wenn 
bei einem vorliegenden Projekt, das einer BcurthoUtiug 
unterzogen werden soll, das Vorhandensein dieser Betriebs- 
kraft nicht genau nachgewiesen werden kann, es bestimmt 
zu verwerfen sein wird. (Nur eine Ausnahme ist denkbar 
und diese ist dann vorhanden, wenn der Projektant auf 
die Hebung seines Vehikels von flacher Erde von vorn- 
herein verzichtet und er nur den Segelflug anstrebt, 
dessen Ausführung aber nur dann denkbar wird, wenn 
der Flug mit Fall begonnen winl. Es muss dies jetzt 
schon, den künftigen Ausführungen vorgreifend, bemerkt 
werden.) 

Um nun zu prüfen, üb den Flugthiercn diese, von 
der reinen Theorie bestimmte Muskelkraftgrössc. in diesem 
oder in einem anderen Ausmaasso wirklich zur Verfügung 
steht, muss man sich zu kleinen, mit lebenden Flugthiercn 
anzustellenden Experimenten cntsehliesseii, deren Ergeb- 
nis* zu der klaren Erkenntniss führt, dass die Flugthiere 
zumeist nicht nur blos über das von der Theorie bestimmte 
Miuimal-Kraftijuantum, sondern zumeist über eine weit 
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grössere Bofriobskraft verfügen, dio sie* sogar befähigt, 
eine Gesammtlast in die Luft zu tragen, die im Minimum 
ein Dritte) ihres Eigengewichtes übersteigt! Man kommt 
zu dieser für die Flugtechnik so wichtigen Ueber/eugung. 
wenn man Flugthicre, welche im Stande sind, sieh ohne 
Abstoxs in die Luft zu schwingen, nach und nach be- 
lastet und sn das Fluggewicht derselben sueeossive erhöht 
und so endlich jenes Belastungsgewicht genau ermittelt, 
Ihm welchem die Fähigkeit, in dio Luft zu steigen, nicht 
mehr vot banden ist. 

Wie schon oben erwähnt wurde, machen hiervon nur 
gewisse Gattungen von Seglern eine Ausnahme und zwar 
sind es diejenigen Sogelvögel, welchen die Fähigkeit, von 
flacher Knie aufzufliegen, mangelt, um! die genöthigt sind, 
um sich in Flug zu bringen, die Anfangsgeschwindigkeit 
dadurch zu erlangen, dass sie sich in den Kaum stürzen, 
also den Flug überhaupt nur in «lern Falle zu bewerk- 
stelligen vermögen, wenn sie den Flug durch Fall von 
einer Höhe einleiten können. 

Ks gibt in der That Segelvögel, welche, wenn sie 
durch Zufall auf flache Erde gelangen, jämmerlich zu 
(irunde gehen müssen, da auch ihre grössten Anstreng- 
ungen nicht genügen, um sie nuffliegen zu machen. Vor- 
läufig ist von dieser in der Natur vorkommenden Aus- 
nahme abzusehen und nur jene Flugthicre sind in Betracht 
zu ziehen, welche auch von flacher Erde aufzufliegen 
vermögen, da nur diese das Vorbild des künftigen Luft- 
schiffes vollkommener Art sein können. Für diese aber 
gilt, wie aus den Experimenten hervorgeht, dass sie über 
eine Flügelschlagkraft verfügen können müssen, welche 
sie geeignet macht, selbst mit einer Ijtst, dio ein Drittel 
ihres Fluggewiehtes beträgt, noch aufzufliegen. 

Es ist nur konsequent gedacht, wenn man aus diesem 
Naturvorkommniss folgert, dass vollkommene Luftschiffe 
mit einer Maschine auszurüsten sind, deren Kraftvermögen 
ausreicht *1» des Fluggewiehtes zu heben. Besonders die 
(irösse dieser Krafterforderniss ist es. dessen absolute 
Unontbohrliehkeit von manchen Flugtechnikern bekrittelt 
werden möchte, aber da dasselbe experimentell festgestellt 
wurde, so ist die Hoffnung, mit geringeren Betricbskräften 
jo einen vogelähnlichen Flug zu ermöglichen, wohl eine 
unberechtigte und es wird somit auch unvermeidlich sein, 
dass man sich auch dieser nicht umgehbaren Flughcdingung 
beugt. Das Verhältnis*, welches bei Flugobjekten jeder 
Art, bei den Flugthieren oder bei Flugapparaten, zwischen 
Kraft und Last obzuwalten hat, ist also durch Induktion 
in jedem Falle sehr leicht und zweifelfrei bestimmbar und 
die Einhaltung dieses Verhältnisses ist die Grundbedingung 
freien Fluges. 

renaue Induktion am Körper der Flugthicre lässt 
das zweite wichtige Verhältnis«, welches 
•ziehung von hervorragendster Wichtig- 
erer Genauigkeit festzustellen. Ks 
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handelt sich in der Flugtcehnik insbesondere darum, 
darüber Aufklärung zu erhalten, welches Gewicht die 
Maschine, die man zum Betriebe henöthigt pro Pferd e- 
kraft im Maximum haben darf, was eng mit der Finge 
in Zusammenhang steht, ob es möglich sein wird, mit 
dem uns zu Gebote stehenden Maschinen-Baumatcriule 
solche Maschinen auch herstellen zu konneu. Ueber beide 
Fragen erhält man prompten Aufschluss. wenn man durch 
Messungen an den Körpern der verschiedenen Flugthier- 
arten das wirkliche Volumen der Flugthicre bestimmt 
und dasselbe mit dem bereits ermittelten Fluggewichte in 
Relation bringt, so dass aus diesen beiden authentischen 
Verhältnisszahlen das wirkliche spezifische Gewicht des 
untersuchten Flugkörpers resultirt und hieraus auf das 
erlaubte Gewicht der Maschine pro Pfenlekraft rttckgo- 
schlosson werden kann. 

Man kann also am Flugkörper seihst das absolute 
Gewicht, die Kraft, das Volumen und das spezifische 
Gewicht wirklich messen und daraus durch einfache Divi- 
sion ermitteln, welches Masrhinengewicht pro Pferdekraft 
die Natur bei den Fluggeschöpfen thatsächlich in Anwen- 
dung bringt, und es ist sodann als selbstverständlich an- 
zunehmen, dass der Konstrukteur, welcher beabsichtigt, 
ein dem gemessenen Vorbild kongruenten künstlichen 
Flugapparat zu bauen, unabänderlich an die aufgefundenen 
Ziffern gebunden ist. Hätte man z. B. durch Messung 
und Experiment gefunden, dass ein lö kg wiegendes 
Flugthier, z. B. der Kondor, eine Flügelschlagkraft von 
von 25 mkg pro Sekunde thatsächlich leistet, so geht aus 
diesen beiden Daten hervor, dass die Maschine dieses 

Flugthieres sammt allen Bestandteilen ^ — 0,6 kg oder 

für 75 X 0,6 = 45 kg für jedo Pferdekraft schwer sein 
darf, und der Konstrukteur hat sich die Frage vorzulegen, 
ob er im Stande ist, mit diesem nonnirten Materialgewichte 
die Maschine sammt allen Apparatliotandtheilen kongruent 
mit dem Flugthicre auszuführen, denn es ist klar, wenn 
or dieses Können besitzt, es auch ihm gelingen wird, 
den Vogel, den er sich zum Vorbild nahm, in einem 
künstlichen Apparat nachzubilden und er darf Von dem 
künstlichen Apparate mit aller Berechtigung auch die 
Leistungsfähigkeit des Vogels gewärtigen. 

Bisher wurde in der reichen l'raxis, welche die Be- 
mühungen. Flugapparate zu bauen, hinter sich hat, diese 
Frage von den Konstrukteuren, dio »ich den Kopf von 
dichterischen Phantasien frei zu halten wussten. immer 
noch negativ beantwortet, d. h. die Konstrukteure erklären, 
unter sich vollkommen übereinstimmend, dass es ihnen 
nicht möglich sei. mit dem ihnen zugestandenen Apparat- 
gewicht, welches auf eine Pferdekraft entfällt, auszulangen: 
wenn sie es unternehmen würden eine Maschine zu 
bauen, welche die begehrte Kraft äussern soll, so müsstu 
ihnen eingeräumt werden, das Apparatgewicht mindestens 
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verdoppeln zu dürfen. Du es unmöglich ist, «liest« Kon- 
zossion zu maohon. du. wenn der Apparat doppelt so 
schwer als der zum Vorbild genommene Vogel ausfällt, 
an den Flug wogen Kraftmangol nicht mehr zu denken 
wäre, so konnte os auch niemals gelingen, dauernd fliegende 
Apparate zur Ausführung zu bringen. Ks mussten noth- 
woridig alle diesbezüglichen Anstrengungen resultatlos 
verlaufen. 

Nun aber tritt an den erwägenden Techniker die 
Frage heran, warum es ihm nicht möglich sein soll. Flug- 
apparate zu bauen, dio auch dem Gewichte nach dem 
Vogel kongruent sind. Das bewährte Mittel der Vornahme 
einer Induktion an den lebenden Flugkörpern gibt auch 
hierüber klärenden Aufschluss. Wenn man nämlich das 
Volumen der lebenden Flugthiero misst und mit dem 
konstatirten Fluggewichte in Relation setzt, so Findet man 
die wichtige und bisher unberücksichtigt gebliebene That- 
sacho, dass «las Gewicht pro Kubikmeter Volumen, also 
das spezifische (Sewieht der Flugthiero, obwohl unter sich 
nach den Gattungen der Fingt liiere sehr verschieden, doch 
immer und in jedem Falle ein ausserordentlich kleines 
ist, was besonders markant hervortritt, sobald man es mit 
dem spezifischen (iewichte der besten bisher gebauten 
Flugapparate, bei welchen also gewiss mit dem Material» 
um meisten gespart wurde, in Vergleich zieht. Man findet 
du zu seiner eigenen Ucborrasohung, dass das spezifische 
Gewicht der Flugthiere oft 3 bis 6 Mal geringer ist als 
das der Flugapparate, die die Mensehon zum Fluge zu 
heniitzen beabsichtigten, welche Absicht aber eben wegen 
der Verschiedenheit der spezifischen Gewichte nicht aus- 
geführt werden konnte. 

Ks bedarf da keiner sehr künstlichen Deduktion, 
wenn man aus diesem Induktions-Rosultate zu der enorm 
nichtigen Folgerung gelangt, dass das Hauptbestreben der 
Flugtechnik unbedingt dahin zu richten ist, die künst- 
lichen Flugapparate mindestens ebenso spezifisch leicht 
wie die Vorbilder aus tiein Thierreich zu bauen. Diese 
Bestimmung ist aber noch zu vage, denn der Konstrukteur 
muss ganz genau wissen, wie gross die bemessene Schwere 
seines Apparates sein darf, weil er volle Sicherheit haben 
muss, dass die Maschine die Last in die Luft zu heben 
vermag. 

Die bisher erzielten Induktions-Resultate gestatten es 
auch in der That, die Konslruktions- Verhältnisse eines 
wirklich fliegenden Luftschiffes absolut genau zu be- 
stimmen. Wiegt das Luftschiff summt Maschine z. B. 
1000 kg. so soll die Leistungsfähigkeit der Maschine nach 
Obigem l.'iOO kg zu heben vermögen. Wir haben uns 
aber überzeugt, dass innerhalb des Rahmens des Gewichtes 
von 1000 kg nur eine Maschine, welche fähig ist 400 kg 
zu lieben, konstruirt werden kann. Ks ergibt sich sonach, 
dass der Apparat um 000 kg zu schwer ist; er muss 
daher nothwendig um etwa 700 kg entlastot werden. Ist 



dies geschehen, so ist sodann das Fluggewicht 300 kg. 
die Helwkraft bewältigt 100 kg, somit ist jetzt das not- 
wendige Verhältnis« zwischen Kraft und Last gewonnen 
und damit die Möglichkeit geschaffen, mit diesem Schiffe 
aufsteigen und fallen zu können; es kann also nur dann, 
wenn in solcher Art vorgegangen wird, die berechtigte 
Hoffnung gehegt werden, das Flugproblem zur Lösung zu 
bringen. 

Durch die von dem Fluggesetze diktirte Entlastung 
iles Flugapparates ändert sich das spezifische Gewicht der 
Apparatmasse ganz in ähnlicher Art, wie dio Natur ihre 
Flugkörper konstruirt, und von einem nach diesem von 
der Natur befolgten l'rinzipe gebauten Flugapparate wird 
dio anzustrebendo Analogie mit dem Vogel bezüglich 
Kraft, Gewicht und Volumen möglichst erreicht 

Freilich bleibt es immerhin noch fraglich, du zur 
Erziehung der unentbehrlichen theilweisen Entlastung, dio 
uns auszuführen nur durch Tragballons möglich ist, ein 
Mittel angewendet werden muss, welches das Apparat- 
volumen sehr vermehrt, oh das Flngrcsiiltat uns auch 
befriedigen wird, d. h. ob wir mit solchen Schiffen eben 
so schnell wie der zum Vorbilde genommene Vogel fliegen 
können werden. 

So bedauerlich es auch für dio Menschheit wäre, 
wenn der Flug durch die Heigabe der Tragballen so ver- 
langsamt würde, dass wesentliche Flugoffekto nicht zu 
erzielen sind, so kann man doch nicht ernstlich daran 
denken, sich von der theilweisen Entlastung emanzipiren 
zu wollen, denn das richtige Verhältniss zwischen Kraft 
und Last kann nur durch die Anwendung dieses Mittels 
erzielt werden; es ist also eine Notwendigkeit, mit der 
man sich, mag sie uns aueh noch so unwillkommen sein, 
befreunden muss. 

Zum Tröste kann aber mit Bestimmtheit ausgesprochen 
werden und die nachfolgenden Ausführungen werden es 
beweisen, dass die Anwendung der theilweisen Entlastung 
dem Schnellflug durchaus nicht hinderlich werden wird. 
Jedenfalls lehrt das angestellte induktive Verfahren mit 
evidenter und ganz unbestreitbarer, also voller Gewissheit, 
duss Luftschiffe, welche die Fähigkeit besitzen sollen, von 
flucher Erde in die Luft zu steigen, nur durch Anwen- 
dung der theilweisen Entlastung in den Bereich der 
Möglichkeit zu bringen sind, daran kann alles Geschrei, 
welches sich so stürmisch gegen dieses so kräftige und 
einfache Mittel von allen Seiten erhoben hat, kein Jota 
ändern. Ohne theilwei.se Entlastung ist dio freie Luft- 
schiffahrt unmöglich. 

Der Segelflug. wenn dessen Ausführung auch einst 
sicher ermöglicht werden wird, kann die freie Luftschiff- 
fahrt, die allein die oftmalige Landung gestattet, niemals 
ganz ersetzen und leider sprechen so viele Momente gegen 
den Segelflug. und sind dio mit seiner Ausführung ver- 
bundenen Gefahren so gross, dass die Flugtechnik immer 
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wieder nuf den freien Fing zurückkommet! wird und thut 
sie das. so wird den Flogtechnikom, trotz ihrer Abneigung 
nichts erübrigen, als .sich mit der tlioilweisen Entlastung 
aufs Allerongsto zu befreunden, denn sie kann darum 
nicht umgangeu worden, da nur sie eine wirkliche und 
praktische Lösung de» Problems in Aussieht stellt, da sie 
allein die getreue Nachbildung des Vogels ermöglicht und 
ein anderes Vorbild als die Flugthiere kann man nicht 
wählen, weil ein solches nicht existirt. 

Man kann nur Flugthiere beobachten, der Flugtech- 
niker ist daher darauf angewiesen, aus diesen Beobach- 
tungen seine Wissenschaft zu schöpfen, denn v«m einer 
Wissenschaft kann nur dort die Hede sein, wo man durch 
Induktion ans der gemachten Erfahrung das Feststehende, 
Unausweichliche bereits ausgeschieden und zur weiteren 
Gedankenarbeit vorbereitet hat. 

Dass die gegenwärtig arbeitende Flugtechuik von «lein 
guten Heispiel der so leicht beobachtbaren Flugthiere noofa 
sehr wenig gelernt hat. beweisen ihre bisherigen sehr 
unvollkommenen, nichts weniger als mit dem Vogel ana- 
logen Gebilde, und schon «lamm ist die Hoffnung der 
gegenwärtigen flugtechnischen Schule, mit diesen Leistungen 
je erhebliche Erfolge zu erzielen, ganz aussichtslos. 

Der nach «lein Prinzip« «leichter oder gleich schwer 
wie die Luft > konstruirte Hallon beherrscht «lenualen alle 
Bestrebungen der Acronautcn, obwohl es von Niemanden 
übersehen werden kann, dass die Flugthiere immer und 
in jedem Falle »schwerer als die Luft» sind. 

Dieses Ahwcichen von dem durch Induktion ge- 
wonnenen bestimmten Wissen macht es Jedermann er- 
klärlich, dass mit diesen darum noch unvollkommenen 
Fahrzeugen da-> Problem «1er Lenkbarkeit welches eben 
nur in der .Mitbenutzung «1er Kraft der Schwere seine 
vollkommene Lösung zu finden vermag, nicht bezwungen 
werden kann. Im Gegensätze zu der dennaligen, sehr 
unvollkommenen Hallensen iffahrt steht die heutige Aviatik, 
welche in das entgegengesetzte Extrem verfallen ist und 
zwar den richtigen flugtechnischen Grundsati • schwerer 
als die Luft, zur Geltung zu bringen, sehr bemüht ist, 
aber inkonsequent gegen «las «lurch Imluktion aus dem 
Vogelflug gezogene positive Wissen, die Schwere in ihrer 
erlaubten und nur dann nützlichen Grösse nicht scharf 
begrenzt. Haben doch mehrere Aviatiker den beinahe toll 
zu nennenden Ausspruch gewagt: Je schwerer man das 
Fluggew ich t macht, desto leichter ist der Schnellflug zu 
vollziehen! 

Die Induktion an «len Flugthieren lehrt aber mit 
positiver Sicherheit, dass Flugschwerc wohl vorhanden 
sein muss, aber in genau begrenzter und wie wir in einein 
Reisjiiel ausgeführt haben, bis auf ein Gramm bestimm- 
barer Grösse. Die erlaubte Grösse der Flugschwere hei 
allen Flugobjekten, mögen sie nun natürliche oder künst- 
liche sein, hängt immer von der vorhandenen Grösse der 



Hcfriebskraft ab und wie die Induktion am Vogel über- 
zeugend lehrte, s.ill das Arbeitsvermögen des Motors fähig 
sein. * a des Fluggewichtes in die Luft zu hohen, da, 
wenn nur eine geringe Kraft zur Disposition steht, ein 
vollkommener Flug, wie man ihn «loch immer anzustreben 
hat. nicht erzeugt werden kann. 

Die Induktion lehrt aNo mit all<T jener Sicherheit, 
die die Wissenschaft begehrt, dass es nicht in der Willkür 
des Konstrukteurs liegt, das Fluggewicht gross oder klein 
anzunehmen, sondern das erlaubt«' Ausmaass desselben 
bleibt in allen Fällen eine genau berechenbare Funktion 
der vorhandenen motorischen Kraft. Die Flugtechnik darf 
in ihrem Vorgehen von diesem unanfechtbaren Induktions- 
resultate nicht abweichen, denn «las Gelingen ist von der 
gtuinuen Erfüllung dieser Bedingung abhängig. 

Wer einerseits die laut und deutlich sprechenden, 
auf Erfahrung hasirenden Induktionsergebnisse um! ander- 
seits das Vorgehen der heutigen Flugt<M'hnik in genaue 
und scharfe l'eberlegung zieht, «ler muss wohl zugeben, 
dass man sieh bisher aller jener Massnahmen, welche 
allein zur L">sung «los l'robl«>ms zu führen vermögen, ent- 
halten hat. uml daraus ist leicht zu begreifen, warum <lie 
Flugtechnik, statt von Erfolg zu Erfolg weitciv.uschreiten. 
heute auf dem nämlichen Standpunkte wie vor einem 
Jahrhundert verblieben ist. L'nd es ist keine Hoffnung 
vorhanden, dass sich dieser Zustand günstig abändert, 
insolango man die Lehren, welche aus der Induktion «los 
Vogelfluges leicht gezogen werden können, so wi«> bisher 

beharrlich ignorirt 

Mit den bisherigen Ausführungen wurde der Beweis 
erbracht, «lass es keiner besonderen Kunst oder einer 
grossen Erfindung bedarf, um ein Luftschiff zu bauen, 
dessen Führer, soweit man es theoretisch heurtheilen kann, 
es vollständig in seiner Macht hat. die Fahrt auf und ab 
zu vollführen und so oft als nöthig zu wiederholen. Damit 
ist, wie anzunehmen ist, die Hauptschwierigkeit, welche 
die heutige Aeronautik nicht vollkommen zu bewältigen 
vermag, behoben. Dagegen bleibt es immer noch fraglich, 
ob an einem solchen Schiffe Einrichtungen getroffen 
werden können. di<- es auch für einen schnellen Horizontal- 
flug befähigen. Um hierüber klärenden Aufschluss zu 
erlangen, ist es nothwendig, abermals das tiebahren «ler 
Flugthiere heim Horizontnlflug induktiv zu untersuchen 
und deduktiv zu erwägen, ob die sieh bewährt habenden 
Einrichtungen am Vogclkörpor auf künstliche Apparate 
übertragbar sind. 

Wir sehen, dass der Vogel den Aufflug durch Flügel- 
schläge» erzielt. Diese Anwendung «ler Flügel brauchen 
wir bei künstlichen Flugapparaten nicht genau zu kopiren, 
denn es ist ja einsichtlich, dass das. was der Flügelschlag 
leistet, ebenso vollkommen durch eine andere motorische 
Einrichtung erzielt werden kann. Aber die Beobachtung 
«les Fluges lehrt, «lass die Flügel nicht allein die Aufgabe 
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haben, durch Ausübung von Schlägen auf die Luft Hobe- 
arbeit zu leisten, sondern es ist diesem Werkzeuge mich 
die Aufgabe übertragen, den Flug zu lenken, und wir 
sehen, dass der Vogel diese Arbeit ohne bemerkbaren 
Arbeitsaufwand spielend verrichtet und trotzdem, also 
gleichsam ohne Arbeit, mit grosser Geschwindigkeit im 
Räume hinzieht. Wie das so kommen mag, kann man 
sich sehr leicht erklären, wenn mau nicht vergisst, dass 
der Vogel durch die wahrend des Auffluges ausgeübten 
zahlreiche!] und kräftigen Flügelschläge ein relativ be- 
deutendes Gewicht hochgehoben hat, welches nun, wenn 
die Flügelschläge vom Vogel eingestellt wurden und die 
Flügel ruhig ausgebreitet gehalten werden, auf die Vogel- 
fläche einen Druck ausübt, der nothwendig den Vogel- 
körner nach den bereits mit griisster Genauigkeit experi- 
mentell festgestellten Fallschirmgesetzen, je nach der 
Stellung, welche der Vogelkörper im Kaum einnimmt, in 
ein schräges Abfallen bringt, welches aber, sobald der 
schräg stehende und schräg fallende Vogel die Stellung 
seiner ausgebreiteten Flügel irgendwie durch Richten der- 
selben verändert, auch in einer linderen Richtung als der 
bisher innegehabten sich fortsetzt. Man sieht als.., dass. 
sobald tler Aufflug vollzogen und die Arbeit der Auf- 
trieltskraft eingestellt ist. das gehobene Gewicht, d. i. die 
Schwerkraft, als bewegende Kraft funktionirt und die 
Richtung der eingetretenen Bewegung durch das blosse 
Richten der Flügelflächen sich bestimmt. 

Die Beobachtung lehrt nun. dass die Vögel, welche 
ohne Anwendung ihrer Muskelkraft, bloss durch den Druck 
ihres Fluggewichtes von der früher durch Muskelarbeit 
erreichten Hohe abfliegen. Wellenlinien durchfliegen, d. 
h. sie fallen zuerst in einer Kurve ab und steigen in der 
Fortsetzung dieser Kurve wieder auf. was sich dadurch 
erklärt, dass der Vogel die während des Abfalles auf- 
gesammelte lebendige Kraft theilweise als Arbeitskraft für 
das Aufsteigen benützt und nur so viele Muskelkraft in 
Flügelschlagen für die Vollführung dieses Wellenfluges 
zusetzt, als der geringe Sfirnwiderstand während des Fluges 
aufzehrt; dadurch erreicht der Vogel in wenigst mühe- 
loser Weise den durchschnittlich horizontalen Flug, der, 
wie bei der Beobachtung der Augenschein deutlich zeigt, 
mit so ziemlich gleichmässiger Geschwindigkeit sich ab- 
wickelt. Die Flügel sind darum dem Vogel ein unent- 
behrliches Requisit zum Zwecke seiner Lenkung während 
jener Flugzeit, wo nur die Gravitationskraft die Betriebs- 
arbeit für den Flug leistet. 

Die Tliatsache, dass die Segler in Wellenkurven sich 
bewegen, bedingt, dass die Flügelflächen während der Ab- 
wicklung des Fluges in fortwährender rhythmischer Drehung 
begriffen sind, denn würden sie auch nur den Bruchtheil 
einer Sekunde diese rhythmische Bewegung unterbrechen, 
so wäre die unmittelbare Folge davon, dass die Fluglinie 
nicht mehr eine regelmässige Wellenkurve sein könnte. 



Die fortwährende rhythmische Drehung der Flügel auf 
und ab hat aber auch die nicht zu verkennende günstige 
Folge für den Vogel, dass die Stabilität des Fluges in der 
einfachsten Weise gewahrt wird und somit ein Kentern 
oder l'eberstiir/en des Flugkörpers nicht eintreten kann, 
eine Gefahr, die bei vollkommen horizontal fliegenden 
■Tierischen Fahrzeugen, etwa bei Drachenfliegern, wenn 
••s je gelange, solche im Grossen auszuführen, darum nur 
schwer zu beseitigen wäre. weil, wie ebenfalls die Kr- 
fahrung leinte, bei solchen Apparaten eine fortwährende 
Veränderung der Sehworpunktslage. die ein Kippen ver- 
ursachen kann, stattfindet, der zu begegnen sehr schwer 
ist und die spannendste Aufmerksamkeit des Lenkers in 
Anspruch nehmen würde, während beim Wellenflug eine 
solche Vorsicht nicht nöthig ist. da die rhythmische 
Drehung der Flügel eine ungünstige Veränderung der 
Schwerpunktslage sicher verhindert. Wie der Einfluss 
etwaiger Luftströmungen sich gehalten wird, lässt sich 
heute ohne Vorversuche noch nicht bestimmt aussprechen. 

Aus dem Vorangeführten geht hervor, dass ebenso- 
wenig wie der Vogol auch das künstliche Luftschiff der 
beweglichen Flügel nicht entbehren kann, denn nur mit 
Hilfe dieses Werkzeuges wird es dem Lenker des Schiffes 
möglich werden, nach vollzogenem Auffing die Bewegungs- 
kraft des gehobenen Fluggewichtes für den Welletiflug 
voll auszunützen, und hierin ist der grosse Vortheil zu 
suchen, welcher das Prinzip -schwerer als die Luft, der 
gesummten Flugtechnik darbietet. 

Man wird also jedem nach dem l'rinzipe >sehwerer 
als die Luft > gebauten Luftschiffe unausweichlich beweg- 
liche Flügel in proportionaler Ausdehnung der Vogelflügel 
beizugeben haben, denn nur durch diese ist es möglich, 
die durch die Wirkung der Schwerkraft von selbst auf- 
tretende Fallbewegung des Schiffes so zu lenken, dass es 
gleich dem Segelvogel durchschnittlich horizontal durch 
die Luft hinziehen wird. Man braucht diese Flügel nicht 
zum Schlagen, aber sehr nothwendig zum Richten. 

Man sollte nun glauben, dass, wenn man genau nach 
den aus der Induktion am Vogelkörper gezogenen Wahr- 
heiten bei der Konstruktion eines Luftschiffes vorgehen 
würde, schon nach Befolgung der bisher ermittelten Be- 
dingungen man ein brauchbares Luftfahrzeug erhalten 
könnte: denn ein solches Schiff wäre schwerer als die 
Luft, es besässe eine Betriebskruft. welche »'j der Last 
in die Luft zu heben vermag, und es wäre mit beweg- 
lichen Flügeln ausgestattet, welche nach vollzogenem Auf- 
fluge, wenn das Schiff dem Drucke seines Eigengewichtes 
überlassen wird, das Richten des Schiffes im Wellenflug 
tadellos besorgt. 

Ohne Zweifel wird ein nach diesen Bedingungen 
ausgeführtes Schiff don Aufflug und das Niedergehen in 
erwarteter Art besorgen können und auch der Wellenflug 
wird von ihm ausgeführt werden, aber letzterer doch in 

. : 
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weit unvollkommener Weise wie es der Vogel ausführt, 
weil letzterer in der Lage ist, durch Flügelschläge seine 
Flugbewegung zu beschleunigen, ein Vermögen, was unser 
Schiff noch nicht besitzt, welcher Mangel für die Fahrt 
desselben den Nachtheil mit sieh bringen würde, dass, 
wenn auch im abfallenden Theile der Wellenkurve die 
tieseh windigkeit, gross genug sein würde, dasselbe nicht 
ebenso im aufsteigenden Theil der Wellenhahn der Fall 
sein könnte, da bis zum Kulminationspunkt die Gesch windig- 
keit auf Null gesunken sein wurde. Um dies zu ver- 
meiden, ist es, so wie heim Vogel, nothwendig, dass in 
der Achsenrichtung eine Antriebskraft zur Wirkung zu 
bringen ist, die nicht allein den Stirnwidorstand zu über- 
winden hat, sondern auch auf Beschleunigung des Fluges 
hinwirkt und dadurch winl es thunlich, dass das Schiff 
den Kulminationspunkt der Wellenkurve rasch über- 
schreitet und nicht in diesem Punkte ein störender Still- 
stand stattfinde. Auch die L'nentbehrlichkeit dieser Ein- 
richtung wird aus der Induktion des Vogelfluges ein- 
leuchtend. Versehen wir unser Schiff auch noch mit 
dieser als nothwendig erkannten Antriebskraft in der 
Achsenrichtung des Schiffes, was leicht ausführbar ist, 
so wäre in der That ein Apparat zu Stande gebracht, 
welcher genau so wie der Vogel fliegen wird, aber ob 
auch die Fluggeschwindigkeit jene des Vogels sein kann, 
ist noch fraglich. 

In dieser Beziehung ist jedenfalls der künstliche Flug- 
apparat viel schlimmer daran als der Vogel, denn, wenn 
aueh Gewicht, Kraft und Segelflächen-Ausdehnung ganz 
analog mit dem Vogel gehalten werden kann und dabei 
von ernsten Schwierigkeiten nichts vorhanden ist. was zu 
Besorgnissen Anlass geben könnte, so ist die wünschen*, 
werthe Kongruenz der Verhältnisse bei dem Volumen 
unmöglich einzuhalten, da der mit (Jas gefüllte Ent- 
lastungsraum viel grösser als das Volumen des Vogel- 
körpers ausfallen rnuss. und in Folge dieses Missverhält- 
nisses wird natürlich auch die Fahrgeschwindigkeit des 
Schiffes eine kleinere sein. 

Um diesem Uebelstand. der vielen Flugtechnikern so 
bedenklich erscheint, dass sie von der theilweisen Ent- 
lastung überhaupt nichts sehen und hören wollen, gründ- 
lich abzuhelfen, ist aber doch nur nothwendig. dass man 
den Antrieb in der Achsenrichtung dem grösseren Stirn- 
widerstand entsprechend verstärkt. Da diese Aenderung 
in der Einrichtung des Luftschiffes ohne Anstand aus- 
geführt werden kann um! wenn dies geschehen ist, sodann 
die Schiffsgeschwindigkeit genau jene des zum Vorbilde 
gewählten Vogels sein wird, so ist es wahrlich nicht zu 
begreifen: warum die Flugtechniker gar so erzürnt über 
das Prinzip der theilweisen Entlastung sind, welches ihnen 
doch ganz allein Mittel an die Hand gibt, sieh aus ihrer 
unendlich peinlichen Verlegenheit gründlich herauszu- 
ziehen. Der so fertig gebrachte Flugapparat wird aller- 



dings eine plumpere Form als der so schlank gebaute 
Vogel besitzen, aber er wird ebenso frei und schön und 
wag die Hauptsache ist, ebenso schnell wie der Vogel 
fliegen und im Stande sein, jede Bewegung, die der Vogel 
ausfuhren kann, getreulich nachzuahmen. 

Die durch Induktion an den Fluggeschöpfen auf- 
gefundenen Wahrheiten lehren also mit aller jener Sicher- 
heit, die den Techniker zum Handeln befähigt dass die 
Herstellung von lenkbaren Luftschiffen, dio den Iicistungen 
der Vögel ganz ebenbürtig sind, möglich, ja sogar sehr 
leicht möglich ist und es hierzu nur mehr des Ent- 
schlusses und einiger Geldmittel bedarf. 

Wenn nun auch der Nachweis geliefert erscheint, 
dass der Bau ganz vollkommener Luftschiffe nicht mehr 
in das Reich der Träume zu verweisen ist und es nur 
energischem Handeln bedarf, um der Welt dies durch die 
Thatsache der Schaffung eines lenkbaren Schiffes vor die 
Augen zu führen, so ist doch nicht anzunehmen, dass 
dies alsbald geschehen werde, weil die Flugtechniker der- 
malen in ihre unrealisirbaren Pläne so verstrickt sind, 
dass nicht zu erwarten ist. es würden ihnen die ent- 
wickelten Wahrheiten, so klar dieselben auch »ein mögen, 
sofort einleuchten, sondern sio werden an ihren falschen 
Ansichten so lange als nur möglich festhalten und Zeit 
und Geld Überflüssig weiter verschwenden. 

Es ist daher, um den Moment der richtigen Erkennt- 
niss thunlichst zu beschleunigen, zweckmässig, die Haupt- 
irrthümer, deren sich die Flugtechniker zum Nachtheil 
iles Fortschrittes noch täglich schuldig machen, nach Thun- 
lichkeit zu bekämpfen und mit aus den Thatsachen, dio 
Jedermann klar vor Augen liegen, allgezogenen («runden 
zu widerlegen. Insbesondere ist es nöthig, darzuthun, 
dass der reino Segelflug und noch weniger der persön- 
liche Kunstflug, der in den flugtechnischen Schriften als 
das Um und Auf der Luftschiffahrt bezeichnet wird, nicht 
so ausführbar ist. dass durch solche Einrichtungen die 
früher geschilderten lenkbaren Luftschiffe zu ersetzen 
wären. 

Wenn man vom Segeln der Vögel spricht so deutet 
man damit immer nur jene Flugart an, welche von den 
Vögeln hauptsächlich durch den Druck ihrer Flugsehwero 
zu Stande gebracht wird. In dieser allgemeinen Auffassung 
müssen aber alle Flugthiere als Segler bezeichnet werden, 
denn alle benützen die Schwere als Betriebskraft zur 
Forderung ihres Horizontalfluges. Der Flugtechniker be- 
zeichnet aber nur jene Arten der Thiero als wirkliche 
Segler, welche zum Erstaunen der Menschheit ihren Flug 
unter günstigon Umständen ganz ohne Flügelschlag, also 
ohne jedwede motorische Arbeit, lediglich durch Gebrauch 
der Richtkraft ihrer Flügel ermöglichen, ungefähr in der 
Art wie der Albatros, der Fregatten vogel und manche 
Seeschwalben-( iattungen, auch der Kondor und der Königs- 
weih ihre Weitflüge ausführen. 
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Es ist sehr begreiflich, dass die Flugtochnikcr bc- 
stroht sind, diesem ideal schonen Flug, der ihnen noch 
dazu in Aussicht stellt, die Auslagen, welche der Betrieb 
eines Motors erheischt, ganz in Wegfall zu bringen, nach- 
zuahmen. Die Hoffnung, diese Nachahmung zu erzielen, 
ist um so grösser, weil der Bau von solchen Segelschiffen 
ilie Heigabe eines Baiions nicht mitbedingt, wodurch die 
Kosten der Herstellung von Luftschiffen sehr herabgemin- 
dert würden, ja der Kunstflug des einzelnen Menschen in 
der einfachsten Weise seiner sehnsüchtig angestrebten 
Losung zugeführt werden würde. 

Ks lässt sich gar nicht in Abrede stellen, dass sowohl 
die Beobachtung der Segler in den Lüften, als auch die 
auf Basis von Beobachtungen erstellte Segelflugtheorie, 
die Hoffnung, diese schöne Flugart einst naturgetreu nach- 
ahmen zu können, nachdrücklich bestätigt und in unseren 
vorhergegangenen Ausführungen wurde es ja auch be- 
wiesen, dass man mit nach dem l'rinzipe der theilweisen 
Entlastung gebauten Schiffen in der That auch segeln 
kann. Alier auch die Induktion an den reinen Seglern, 
»I. i. bei solchen Vögeln, welche sich von flacher Erde 
nicht in die Luft zu schwingen vermögen, wie es z. B. 
beim Fregattenvogel ausgesprochen der Fall ist, die also 
von der Natur darauf hingewiesen sind, ihre Flugkraft 
zumeist aus der Flugschwere und dem Winde zu schöpfen 
und deshalb ihren Flug immer mit Fall beginnen müssen 
und darum niemals auf flacher Erde, sondern jedenfalls 
auf erhöhter Stelle, die ihnen Raum zu neuem Abflug 
gewährt, den Flug heginnen müssen — und gerade diese 
Thicre wollen die Flugtechniker nachahmen, weil dann 
die theilweise Entlastung entfallen könnte — lehrt, dass 
mit dieser Flugart Folgen verbunden sind, die zwar für 
diese Vögel, ihrer eigenthümlichen Lebensgewohnheiten 
halber, erträglich sind, denen aber ein künstliches Luft- 
fahrzeug darum nimmermehr ausgesetzt werden kann, weil 
in einem solchen Falle die Zerschmetterung des Apparates 
unausbleiblich wäre. 

Die Kategorie der Flugthicre, welche man als reine 
Segler bezeichnet und die also der oben gegebenen Be- 
schreibung entsprechen, erleiden nämlich ausnahmslos beim 
Aufprall an den Landungsplatz einen sehr heftigen Stoss, 
der nur dann für sie nicht lebensgefährlich wirkt, wenn 
nie sich auf nachgiebige Wasserflächen niederzulassen 
vermögen. Es kommt dies daher, weil diese Vögel nicht 
fähig sind, den durch ihr Fluggewicht herbeigeführten 
sehr beschleunigten Fall aufzuhalten, sondern sie müssen 
sich mit relativ grosser Wucht auf die Landungsstelle 
werfen und einen so vehementen Stoss kann ein künst- 
liches Luftschiff ganz gewiss nicht vertragen. Schon 
unsere Enten und Schwäne, auch der Albatros, welche 
Vögel alle mit Muskelkraft so weit ausgestattet sind, dass 
sie sich mit Hilfe eines ihnen einen Bewegungsmoment 
gebenden Anlaufes in die Luft heben können, scheinen 



darauf hingewiesen, ihre Landung nur auf Wasserflächen, 
und zwar tiefen, zu vollziehen: unterlassen sie diese 
gebotene Vorsicht, so setzen sie sich der Gefahr aus, sich 
schwer zu verletzen, ja es kann ihren Tod zur nächsten 
Folge haben. 

Dies ist der Hauptgrund, warum sich die Segelluft- 
schiffahrt niemals zu grosser Bedeutung aufschwingen 
kann. Herr 0. Lilienthal war ein Opfer seiner Ansieht, 
dass es in allen Fällen möglich gemacht werden kann, 
durch Verflachung der Landungslinie und Vernichtung 
der lebendigen Kraft durch kurzes Aufsteigen unmittelbar 
vor dem Landen, diese (iefahr ganz zu beseitigen, der. wie 
es scheint, auch die Vögel von beschriebener Art sich 
nicht gewachsen zeigen. Jedenfalls ist die Katastrophe, 
welcher 0. Lilienthal zum Opfer fiel und der neuestens 
das Aluminiumluftschiff in Berlin betroffene Unfall eine 
eindringliche Warnung für die Flugtechniker, die («andungs- 
gefahr nicht zu unterschätzen und bei allen derartigen 
Unternehmungen hauptsächlich dafür Sorge zu tragen, 
dass der Aufstoss des Schiffes beim Landen möglichst 
leise erfolgen kann, was nach unserer Ansicht nur mit 
nach dem l'rinzipe der theilweisen Entlastung gebauten 
Schiffen möglich gemacht werden kann, weil nur fliese 
die Kraftmittel besitzen, die Landungsgeschwindigkeit im 
richtigen Moment auf Null zu bringen. 

Aber wenn auch diese Gefahr durch die Intelligenz 
der Ingenieure einstens behoben werden würde, so sind 
dennoch Segelluftschiffo darum nicht sehr empfehlenswert!!, 
weil sie eben nur einmal zu landen vermögen und also 
den Zwecken der Luftschiffahrt nie ganz Rechnung tragen 
werden. Es ist auch gar kein triftiger Grund vorhanden, 
zu diesen gefährlichen Objekten seine Zuflucht zu nehmen, 
weil, wie wir bewiesen zu haben glauben. Luftschiffe nach 
dem Prinzipo der theilweisen Entlastung zu bauen, leicht 
und ohne dabei grosse technische Schwierigkeiten vorzu- 
finden, thatsächlich möglich ist, und diese Schiffe Leistungen 
zu verrichten im Stande sind, welche jenen der Vögel, 
und seien diese auch reine Segler, in keiner Hinsicht 
nachstehen worden. 

Die gegebenen induktiven und deduktiven Entwick- 
lungen lieferten eine feste Basis, welche den konstruironden 
Techniker über die Zulässigkeit jeder seiner Massnahmen 
aufklärt und es müsste sehr sonderbar zugehen, wenn 
nicht endlich doch allgemein das Vorhandensein der auf- 
gefundenen Wahrheiton anerkannt werden würde und man 
endlich davon ablässt, Ideen zu verfolgen, die zwar dem 
eigenen Denken entsprungen sind, aber darum werthlos 
bleiben müssen, weil sie die Erfahrung nicht allein zu 
ihrer Grundlage nehmen. 

Nur aus Beobachtungen, also aus Erfahrungen, kann 
man Wissenschaft ableiten und es war immer und wird 
auch ferner ein vergebliches Bemühen bleiben, Natur- 
gesetze ohne Anlehnung an vorliegende Thatsacheu aus- 
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Mitteln BD «ollen. Die Wuggosetze sinil nhor Natur- 
gesetze, deren Krkenutniss eben nur durch Induktion 
aus den Naturvorkommnissen selbst hergeleitet werden 
kann. 

Man muss auch in der Flugtechnik Traum von Wirk- 



lichkeit zu sondern ivi»M«n. sonst werden alle Bemühungen, 
den Vogelflug nachzubilden, wie bisher vergeltlieh hleihen. 
ileun. wie Dühring sagt: Die Mechanik muss immer von 
Thutsachen ausgehen, «leren letzte Beglaubigung ilas Ver- 
fahren der Xatur seihst ist». 



Eine Methode, den Luftballon zu langdauernden Fahrten verwendbar zu machen. 

Von 

Dr. NU* Ekholm, 

M.troruL.Ki.W« <cmr»lan. lallen, Sioiklinlm. 



In den < llhistrirten Mittheilungen des OhoiThoinischen 
Vereins für Luftschiffahrt, Nr. 2/3, 1897», 8. 32—36, bat 
Herr Hauptmann H. Moedeheck einen interessanten Bei- 
trag zur (iesehiehte des Luftballons in der Nordpolar- 
forschung gegeben. Daraus ergibt sich unter Anderein. 
dass die Hauptschwierigkeit hei «ler LlSgUBg dieser Auf- 
gabe in der Balaneirnng des Ballons liegt, so dass er in 
der gewünschten Höhe schwebt. 

Um diese Balaneirnng zu bewirken, sind bisher drei 
oder vier Methoden vorgeschlagen oder versucht worden, 
nämlich erstens du* Projekt Dr. Meissol's. den Leucht- 
gas- und Warmluftballon zu verbinden, um durch Vor- 
mehrung oder Verminderung der Luft wurme den er- 
wünschten höheren oder niederen Kurs zu erhalten. Diese 
Methode alter, die bekanntlieh schon im Jahre 17.S-"» von 
l'ilätre de Knzicr versucht wurde, dürfte wegen ihrer 
Fcuorgefährlichkeit nicht empfehlenswert]! sein. Auch 
leidet dieselbe an dem Uebelstande. dass iler oben befind- 
liche (ioshallon dem Luftsehiffer fast unzugänglich bleibt 
und das ganze System eine riesige Höhe erhält. Soviel 
ich weiss, hat auch Niemand nach dem unglücklichen 
Versuche l'ilätre de Rozier's diese Methode zu ver- 
wenden gesucht*) 

Dann haben wir den originellen Vorschlag Sivel's, 
der gewissennassen für alle späteren Pläne (auch den 
A nd röe'schen) massgebend wurde. Die Balancirung 
sollte vermittelst eines schweren und langen Schlepptaues 
und eines mit atmosphärischer Luft gefüllten, stark ge- 
bauten, ringförmigen Sackes bewirkt werden. Da der 
Ballon 18000 obm Kauminhalt haben, also viermal grösser 
als iler Andröe'sche Ballon sein sollte, so müsste dus 
Schlepptau ein Gewicht von etwa 400 kg. haben, um 
eine stehen« Balancirung zu bewirken. Der luftgefüllte 
Sack allein konnte im Maximum nur etwa 700 kg. halan- 
ciren, also nur ein Sechstel des (Jesanuntbetinges. Pelzi- 
gen* ist es wohl zweifelhaft, ob dieser Sack stark genug 
gemacht werden könnte, um den inneren Peberdruck aus- 
zuhalten. Demnach war es gewiss eine Verbesserung, 



•J Graf Zambec cari und spitter «Irland* in Italien. D. It. 



dass in den späteren Vorschlägen, dem Hermite-Besun- 
con'schen und dem A nd röe'schen, nur das Schlepptau 
zur Verwendung kam. 

Aber auch das Schlepptau als Buluneimngsinillel 
leidet an mehreren L'ebelständen. Da das Gewicht des- 
selben wenigstens ein Fünftel der totalen Tragkraft de> 
Ballons betragen mu>s. damit die Balancirung sicher sei. 
so wird die Reibung zwischen Schlepptau und Boden sehr 
beträchtlich sein und dadurch die (Jeschwindigkeit de» 
Ballons sehr vermindert, um so mehr, weil auch seine 
Höhe bei Verwendung von Schlepptauen nur klein sein 
kann. In bewohnten Lindern ist übrigens die Benutzung 
solcher Schlepptaue fast unmöglich, da sie leicht eroaae 
Schäden an Gebäuden, Offrten, Telegraphenleitungen u. s. w. 
verursachen und dabei auch seihst leicht beschädigt Werden 
können. Aber auch in den arktischen Kisu ästen wird das 
Schlepptau wegen der großen Reibung allmählich abgenutzt, 
aufgedreht und zerrissen werden: vielleicht bleibt es mich 
in den Unebenheiten des Boden.- hängen. Das Schlepptau 
ist somit eine wahre Achilles-Ferse des Ballons. 

Ausser den oben besprochenen Balancirungsmitleln 
ist auch die von Herrn W. de Fonvielle vorgeschlagene 
Ballustschraube > (helice-lest) zu erwähnen. Dieselbe ist 
aber offenbar ganz unzulänglich, um grosse Vertikalkräfte, 
um ilie es sich hier hundelt. henorzu bringen. 

1. Theoretische Untersuchung des Problems. 

Die Bedingung, dass ein Ballon sich in der Luft 
schwebend hält, ist bekanntlich nach dem archimedischen 
Principe diejenige, dass das Uesammtgowicht des Ballons 
mit Kinbegriff des Oasen und aller Ausrüstung den Auf- 
triebe «ler Luft genau gleich sein mus*. 

Denken wir uns nun einen freischwebenden Ballon, 
der nur theilweise mit Gas gefüllt ist, so würde der- 
selbe in der Luft sich schwebend halten vom Erdboden 
bis zu der Höhe, wo der Ballon wegen der Ausdchnum: 
des (iases ganz gefüllt wird, unter der Voraussetzung, 
dass die Temperatur des Gases immer derjenigen der Hin- 
gebenden Luft genau gleich ist wie wir jetzt zeigen 
werden. 
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Es finde die stärkste Verdünnung des Gases, die 
innerhalb der vorhandenen (iren/.en vnn Temperatur und 
Druck eintreffen kunn, bei einer Temperatur von t*. CL 
und einem Drucke von Hu nun Quecksilberhöhe statt. In 
diesem Falle ist also, gemäss unserer obigen Annahme, 
der Ballon mit Gas gefüllt; es «ei das Volumen des Gases 
oder des Hallons in diesem Falle gleich V 0 Cbm, 

Es seien ferner im allgemeinen Falle V das Volumen 
des Gases (oder den Ballons) bei der Temperatur t Q C. 
und dem mittleren Drucke H mm, der gleich ist dem 
Drucke der umgebenden Luft in der Höhe, wo der Ballon 
schwebt; es sei schliesslich T die Temperatur dicker Luft 
in Celsiusgradon. 

Bekanntlich ist das Gewicht eines Cuhiknietcrs Luft 
Ihm 0° und 760 mm, und mittlerer Feuchtigkeit gleich 
1„ M kg. Demnach ist der auf den Ballon wirkende 
Auftrieb der Luft gleich 

1*» X 27H X HV 
760(273 + T) * 
and ilio Gleiehgewiehtshcdingung wird also die sein, dass 
«las Gesammtgc wicht des Ballons gleich dem Ausdrucke (1) 
sein muss. Es ist aber nach dem Mariottc-Gay- 
L u s s a eschen Gesetze 

273 -f t 

HV = — -JIoV„ 

273 -f t, 

und folglieh durch Kinsetzung ilie.-os Werthcs in (1) 
^„X273XHqV 0 273 + t 
760(273 -ft„) ' 273 -j-T 
Nun ist aber der erste Bruch rechts in (2) eine Konstante 
und folglich würde, wenn t = T oder, allgemeiner, wenn 
273 + 1 

— - — = eine Konstante wäre, 
273 -f T 

auch der Auftrieb der Luft konstant sein. So lange aber 
«lieser Auftrieb konstant bleibt, wird es möglich sein, den 
Ballon durch Ballast so zu balancircn, das* er in der 
Luft sich schwebend halt, und folglich sehen wir, dass die 
erwünschte Balancirung des Ballons in einer be- 
liebigen Höhe zwischen dem Erdboden und der 
Höhe, wo der Ballon vom Gase gefüllt wird, ein 
für alle Mal durch Abwägung mit Ballast erreicht 
wird, so lange die Temperatur t des Gases gleich 
ist derjenigen T der umgebenden Luft oder, allge- 
meiner, so lange das Verhältnis* der absoluten Tempera- 
turen des Gases und der Luft konstant bleibt*). 

Der obige Satz gilt zwar nur unter der Voraus- 
setzung, dass der Ballon nicht durch Penetration des Gases 
an Tragkraft verliert. Da aber dieser Verlust nur langsam 
und regelmässig stattfindet, so wird es leicht sein, durch 
allmähliche Auswerfung einer entsprechenden Menge Bal- 



lier Auftrieb der Luft 
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•) Kreilich wurde eine Aenderung in <lrm Keucht iiskeitsRelialt 
der Luft das Gleichgewicht stören ; diese störende Einwirkung aber 
ist wegen direr Kleinheit ohne praktische Bedeutung. 



lastes die Balancirung. solange der Ballastvorrath ausreicht, 
zu erhalten. Auch bedarf es unter dieser Bedingung nur 
einer sehr kleinen vertikalen Kraft, um eine Hebung oder 
Senkung des Ballons zu bewirken. In der That würde 
die Auswerfung einer äusserst geringen Menge Ballast 
oder die Auslassung eines winzigen Gasvolumens die er- 
wünschte Hebung bezw. Senkung hervorrufen. Ebenso 
würde in diesem Falle die Fonvielle'sehe Ballastschraube 
vollkommen ausreichen, um die vertikalen Höheniindeningen 
zu bewirken. 

In der Wirklichkeit aber stellt sich die Sache ganz 
anders. Denn durch Verandeningen in der Intensität der 
Sonnenstrahlung wegen ungleicher Sonnenhöhe und ver- 
schiedener Bewölkung erleidet das Gas verschiedene 
Temperaturschwankungen, die von der Lufttemperatur fast 
unabhängig sind. Nach den Angaben französischer Be- 
obachter soll die Temperatur des Gases bisweilen öO* C. 
höher sein, als diejenige der Luft. Andererseits wird 
offenbar hei völlig bewölktem Himmel und Niederschlag 
dio Temperatur des Gases ungefähr gleich der Luft- 
temperatur sein und bisweilen selbst etwas niedriger. 
Ebenso wird bei klarem Himmel während der Nacht die 
Ausstrahlung der Ballonhülle die Temperatur des Gases 
unter diejenige der Luft senken können. 

Aus der Gleichung (2) ersehen wir, dass der Auf- 
trieb der Luft, d. h. die Tragkraft des Ballons bei der 
Erwärmung des Ballongases um einen Grad über die Luft- 

temperatur, um^— variirt, somit wenn T = 0* ist, 
1 

um - 
273 

Für einen Ballon von 5000 kg Tragkraft, wie der 
Andrcesche, ergibt sich also eine Aenderung von 18,3 kg 
für eine Aenderung eines Grades in der Gasteinperatur 
und also für eine solche von 50° nicht weniger als 915 kg 

Da uun ausserdem der Niederschlag eine nicht unbe- 
deutende Schwankung des Gesammtgewichtcs des Ballons 
verursachen kann, so ergibt sich, dass zur Balancirung eines 
Ballons in dem gemässigten oder heissen Gürtel der Krde 
eine ganz ausserordentliche Schwere des Schlepptaues er- 
forderlich wäre. Dadurch würde in der That der Ballon 
in vielen Fällen von dem Schlepptau ganz gefesselt werden 
und bei starkem Winde dadurch ernster Gefahr ausgesetzt 
sein. Die fragliche Methode wird also nur bei günstiger 
Witterung, die niemals lange dauert, verwendbar sein. 

Andererseits aber wird bekanntlich ein freischweben- 
der Ballon zufolge der durch die Teniperaturschwankungen 
des Gases hervorgerufenen grossen Aenderungen der Trag- 
kraft bald steigen, bald fallen, wodurch das Gas recht 
schnell ausgepumpt wird. Erfahrungsgemiiss wissen wir 
ja auch, dass ein solcher Ballon höchstens nur wenige 
Tage und meistens nur einige Stunden in der Luft 
schwebend sich hallen kann, und zwar fast unabhängig 
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davon, ob die Ballonhülle mehr oder weniger undurch- 
dringlich ist. 

'2. Praktische Lösung der Aufgabe. 

Nachdem wir nun die Ursache iler grossen Schwan- 
kungen in der Tragkraft des Ballons kennen, w ird es mög- 
lich sein, eine sichere und einfache Methode zu finden, 
wodurch dieselben aufgehoben werden. Zu diesem Zwecke 
müssen wir die Ursache seihst, d. h. die unregelnnLssige 
Temperaturschwankung des Ballongases, entfernen, nicht 
aber, wie man bisher angestrebt hat, die Wirkung aufzu- 
heben suchen, d. h. die Schwankungen der Tragkraft durch 
äussere Kräfte im Gleichgewicht zu halten, indem ein 
Warmlufthallon, ein mit komprimirter Luft gefüllter Ballast- 
ring, ein schweres Schlepptau, oder eine durch Maschi Heil- 
kraft getriebene Ballastschraube an dem Gasballuii an- 
gebracht wurde. 

Die Ursache der Temperatui'schwankungen des Ballon- 
gases. relativ zur umgebenden Luft, liegt aber, wie oben 
gezeigt, in der Wärmestrahlung. Demnach müssen wir 
die Einwirkung dieser Strahlung auf die Teni]>eratur des 
Gases aufheben. Das fragliche Problem ist al>er schon von 
den Meteorologen und zwar besonders von Belli und 
A s s in a n n gelöst worden, «-im es sich darum handelt, 
ein Thermometer so einzurichten, dass es genau die Tem- 
peratur der umgebenden Luft angibt. Dies geschieht da- 
durch, dass man es durch eine doppelte Hülle gegen die 
Strahlung schützt und ausserdem durch kräftige Venti- 
limng sowohl des Thermometers als der Hüllen diesen 
die l„ufttcni|icratur mittheilt. In dieser Weise kann man 
es dahin bringen, dass das Thermometer auch unter sonst 
ungünstigen Verhältnissen bis auf ein Zehntelgrad genau 
die Lufttemperatur annimmt. 

Ich schlage jetzt vor, eleu Luftballon nach diesem 
Muster einzurichten. Demgemäss wird man ausserhalb des 
Netzes eine doppelte gefimisste Hülle anbringen, deren 
unterer Theil durch einen oder mehrere Schläuche mit 
einem Ventilator verbunden ist. der in der Gondel oder 
im Tragringe befestigt wird. Am obersten Theile dieser 
Hülle befindet sich an der Innenseite ein Lüh. wodurch 
die in die Hülle cingeblasene Luft entweicht, um sodann 
in dem Zwischenräume zwischen der äusseren und inneren 
Hülle herabzusteigen und am untersten Theile des Ballons 
zwischen den Tragleinen herauszutreten*). Zur Bewegung 
des Ventilators wird ein von einer starken Feder iMler 
einem schweren Loth getriebenes Uhrwerk genügen, das 
z. B. jede Stunde, oder öfter, von den Aömnautcn auf- 

•) Die Anordnung der Luftcirkulalion kann natürlich auch 
in mehreren anderen Weisen gemacht werden. 



gezogen wird. Ks wird zweckmässig sein, die Außenseite 
der äusseren Hülle mit einer Farbe anzustreichen, die die 
Sonnnenstrahlen so gut wie möglich reflektirt. Kine ver- 
silberte oder vergoldete Hülle würde wohl der kräftigst.' 
Strahlungsschutz sein. Hierüber, wie über die notwendige 
Ventilatioiisgcschwindigkeit kann nur die Krfahrung be- 
lehren. Sobald es in dieser Weis.' gelungen ist, die Tem- 
peratur des Ballongases bis auf einige Zehntelgrade gleich 
derjenigen der umgebenden Luft zu halten, wird eine 
kleine vertikale Kraft genügen, um die Hohe des Ballon« 
über dem Boden konstant zu halten oder nach Bedürf- 
nis* zu ändern. Dazu könnte z. B. die Fun vielle'sche 
Ballustschrauhc benutzt werden.*) 

Weiter will ich bemerken, dass es bei dieser Ein- 
richtung Wahrscheinlich auch möglich sein wird, die ein- 
geblasene Luft ohne Feuersgefahr zu erwärmen und so- 
mit der durch Niederschlag hervorgerufenen Verminderung 
der Tragkraft entgegenzuwirken. Zu diesem Zwecke kann 
man z. B. die Luft zuerst durch einen langen, von der 
Gondel herabhängenden Schlauch, in dessen unterem Knde 
eine l'etrol- oder Spirituslampe brennt, pussireii lassen, 
ehe dieselbe zu dem Ventilator kommt.**) 

Was schliesslich die Laudung anbetrifft, so wird 
diese meistens sehr bequem sein, da der Ballon, wenn 
nur die Hülle hinlänglich undurchdringlich ist. so lange 
schwebend gehalten werden kann, bis die Reisenden zu 
einem Orte kommen, wo schwache Winde oder Stille 
herrscht. Die Anordnung der Ventile und nötigenfalls 
der Zcrreissvnrrichtung wird keine besondere Schwierigkeit 
verursachen, und wenn es nöthig sein wird, bei starkem 
Winde zu landen, muss man natürlich vermittelst «lieser 
den Ballon schnell entleeren. Will der Luftschiffer nach 
Andrees Methode ein Schlepptau benutzen, um den 
Ballon lenkbar zu machen, so steht nichts dagegen, und 
es wird möglich sein, das Tan so leicht zu nehmen, dass 
die Reibung nicht zu gross wird. Und da die Balancirung 
des Ballons auch ohne Schlepptau sehr nahe erreicht 
wird, so wird auch die Höhe und somit die Reibung bei- 
nahe konstant sein. Hierdurch wird die Ableilkuiigsvor- 
richtung viel regelmässiger wirken, als es bei veränder- 
lichem Reibiingswiderstand der Fall ist. 

Da mir selbst die zur Ausführung meines Vorschlages 
nöthige Zeit und Geldmittel fehlen, so überlasse ich es 
den Fachleuten, diesen Votschlag zur Ausführung zu 
bringen. 

•) Dem oben Gesagten gemäss muss der llallon bei der Ab- 
fahrt nur Ihcilweise mit Gas gerollt sein 

**) Kine solche Anordnung wurde bekanntlich von Andree 
gelrofTen, um die Spei.se zu erwärmen oder zu korben. 
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Die Bedeutung des Drachenballons für die Lösung der Frage nach der Herkunft der atmosphärischen 
Elektrizität und ihrer Mitwirkung bei der Wolkenbildung und anderen Vorgängen. 

Dr. H. Rudolph in Sl. Goarshausen. 



Seit Ktirzom dringt immer mehr die Erkenntnis* durch 
das* die Aeronatitik hei der Erforschung der Vorgänge 
itn Dereich des Liiftmeeres, auf dessen (irunde wir leiten, 
Doch vielfach pin entscheidendes Wort mitzusprechen haben 
wird. Im Folgenden >oll gezeigt werden, dass auch einige 
Fragen bezüglich der atmosphärischen Elektrizität auf 
diesem Wege ihrer Lösung beträchtlich näher gerückt 
werden könnten. 

Bekanntlich stehen sich der Hauptsache nach zwei 
grundverschiedene Ansichten über den Ursprung der Luft- 
rlekrrizitüt gegenüber. Die eine erklärt sie als Reibungs- 
elektrizität, die andere sieht darin eine direkte Ladungs- 
erscheinung durch Sonnenstrahlung, und zwar entweder 
der gewöhnlichen Licht- und Wärmestrahlung oder, was 
wahrscheinlicher ist. einer spezifisch elektrischen Strahlung. 
Der Umstand, dass sieh auch mit sehr feinen Hilfsmitteln, 
wie bei deu Versuchen von Wilsing und Scheiner,*) eine 
direkte elektrodynamische Sonnenstrahlung nicht nach- 
weissen liess. beweist nach den (ienannten noch nicht 
das Nichtvorhandensein einer solchen, weil möglicher Weise 
eine Schinnwirkung der oberen Luftschichten besteht. 

Line solche muss eigentlich geradezu als Bedingung 
für das Auftreten eines statisch elektrischen Zustande* als 
Folge der Strahlungsenergie angesehen werden, geradeso 
wie die Erwärmung durchstrahlter Luftschichten nicht 
ohne Absorption von Strahlung «lenkbar ist. Der Unter- 
schied würde nur darin liegen, dass die Erwärmung der 
Luft durch Absorption immer nur einen Bmchthcil der 
Licht- und Wärmestrahlung vernichtet, während die elektro- 
dynamische Strahlung gänzlich ausgelöscht werden müsste. 
Aber auch dafür bietet sich eine Analogie, indem nach 
Lcnard**) Kathodenstrahlen, die ja auch statische Ladungen 
erzeugen,***) hei ihrem Durchgang durch Luft von Atmo- 



*) Willing und Scheint-r, l'eber einen Versuch, eine elektro- 
dynamische Sonnenstrahlung nachzuweisen. Annalen d. Physik 
u. Chcm. Wiedem. N. F. Dd. 50. IHltfi. 

•*) Vergleiche N. Knndtrh. VIII. III). 1800. 

***) Kic meisten Beobachter erhielten eine negative, nur 
wenige eine positive Ladimg. I>er Unterschied in den Ergeb- 
nissen ist nicht, wie vielfach angenommen wird, auf Irrthümer 
durch Leitung und Influenz zurückzuführen, sondern muss nach 
des Verfassers, in seiner Schrift «Die Konstitution der .Materie» 
(Berlin 1K!W, Friedender und Sohnl auseinandergesetzten Ansicht 
über die Natur der Kathodenstrahlen in der Versuchsanord- 
nung liegen, insofern als hiernach Kathodenstrahlen, die in einen 
geschlossenen Raum hineinfallen, negativ laden müssen, 
solche, die auffallen und auch den getroffenen Körper nicht 
durchsetzen, aber positiv. 



sphärendrnck auf kürzestem Wege diffus zerstreut und 
vollständig vernichtet weiden, d. h. sich in gewöhnliche 
Stralilungscnergie umsetzen. Auffällig ist dabei, dass sie 
in ca. H cm Entfernung als Kathodenstnthlutig fast plötz- 
lich erlöschen, dass sie aber auf dem kurzen Wege der 
Luft eine ausserordentlich starke Entladungsfähigkeit er- 
theilt haben, die erst in 30 cm Abstand schwächer wird.*) 

Ob nun wirklieh Kathodenstrahlen, deren Entsendung 
durch die Sonne als ziemlich sicher angenommen werden 
kann, die Ursache der Ladung sind, sei dahingestellt, aber 
das leuchtet ein. dass bei der Entstehung der elektrischen 
Erscheinungen in der Atmosphäre durch Reibungselek- 
trizität schwer zu begreifen wäre, wodurch die Oewitter- 
thätigkeit zuweilen eine solche Itensitat zu erreichen ver- 
mag und zwar öfters durch längere Zeit hindurch. So 
kann man selbst in unseren (legenden (lewitter beobachten, 
bei denen sich eine Energie von gegen 10 000 Pferde- 
stärken nur in Blitzen entlädt, ganz abgesehen von 
den Ladungen der fallenden Niederschläge und der Energie 
derjenigen Ströme, denen sie eine Leitungshahn zwischen 
Wolken und Erde eröffnen. Diese enorme Stromstärke, 
in einem Blitz 10000 bis 50000 Ampere, und die zu 
ihrer stundenlangen Unterhaltung, zuweilen bei 2 bis 3 
Blitzen in jeder Sekunde, erforderliche Elektrizitätsmengo 
ist es, auf die es hier in erster Linie ankommt. Dass 
die elektrische Spannung der Atmosphäre aber auch hei 
heiterem Himmel und mit sehr einfachen Ableitungsmitteln 
bereits bemerkenswerthe dauernde Stromstärken ergibt, 
zeigen die Versuche von Prof. L. Weber,**) bei denen er 
mit 300 — 100 m Höhe seines nadelbesetzten Drachens 

dauernde Ströme bis 1<xul)))) Ampere erhielt. 

Selbstverständlich müsste in Niederschlagsgebieten, 
wo ja ebenfalls eine leitende Verbindung mit der Erde 
hergestellt ist. oder durch auf Gobirgskämmen lagernde 
Wolken ein ähnlicher ununterbrochener Ausgleich statt- 
finden: ja es ist sehr wahrscheinlich, dass derselbe in 
Folge von Staulv- und Dunstschichten über dem Erdboden 
auch bei heiterem Wetter beständig vor sich geht, unter- 
stützt durch die sich gegenseitig durchdringenden Luft- 
strömungen, «leren charakteristische Windstös.se man frühor 



*) Lenard, lieber die elektrische Wirkung der Kathoden- 
strahlen auf atmosphärische Luft. Wiedem. Ann. d. Phys. u. 
f'.hem. 1897. Bd. Ki. Refer. Nat. Rundsch. 189K, Nr. 8. 

•*J Leonhard Weber, Mittheilungen über Fxperimenlaluntcr- 
suchungen über atmosph. Elektrizität, in den Jahrgängen IMXK 
und INHfl der Elektrotechnischen ZeitichriiL 
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vorzugsweise, aber mit Unrecht den Unebenheiten dos 
Bodens zuschrieb. Dir Klektrizitätsmengen, die ein solcher 
ununterbrochener Ausgleich erfordern Wörde, waren eben- 
falls ausserordentlich gross, und doch ist er, «1h die Luft 
durch die mannigfaltigsten Umstände ihrer Isolations- 
fähigkcit verlustig geht, nicht vun der Hand zu weisen. 
Ich erwähne hier nel»en dem Einfluss der ultravioletten 
Strahlung und der Leitfähigkeit aller Vcrhrcununysga.se 

vor Allein die Erscheinung, dass «elektrisirto Luft selbst 
hei Atmosphärendruck ein hervorragender Ivoiter der 
Elektrizität ist. F. Brunn*) sagt über seine diesbezüg- 
lichen Versuche: Der elektrische Strom, welchen die 
Luft übertragt, kann leicht so stark gemacht werden, dass 
er schon mit einem verhältnisstmissig unempfindlichen 
Spiogelgnlvunometer nachzuweisen ist, wenn man grossere 
Mctallgazcstückc als Klektruden und eine auf etwa .500(1 Volt 
geladene Flasche als Stromquelle benutzt. Weiter heisst 
es dort: «Zwischen Gasen gewöhnlicher Dichte und den 
eigentlich als Leiter angesprochenen Stoffen besteht der 
Unterschied, dass letztere koiitinnirlichc Leitung von den 
kleinsten l'otentialdilfcronzou an zeigen, während Gase erst 
Elektrizität aufnehmen, sobald eine gewisse grosso l'otential- 
differonz überschritten ist.- Die (ielegenheit hierzu wächst 
mit zunehmender Krhet)ung in die Luft im Bereiche der 
Wolken, Wählend gleichzeitig der abnehmende Druck die 
Isolationsfähigkeit der Luft so wie so schon herabsetzt. 
Daher kommt es, dass sieh mit zunehmender Höhe vor- 
handene Spannungsdifferenzen mit grosser Leichtigkeit 
ausgleichen. Für eine ausserordentliche Ijcttungsfähigkcit 
sprechen unter Andemi auch die elektrischen Ströme, 
denen nach A. Schuster die tägliche Variation der Magnet- 
nadel zuzuschreiben ist und die unbedingt der Atmosphäre 
angehören müssen. 

Bevor man daraus den Sehluss ziehen darf, dass das 
Potentialgefällc mit wachsender Höhe abnehmen nmss, 
wären die Luft-schichten über der Wolkenregion als wirk- 
licher Sita der elektrischen Ladung, und zwar einer ständig 
positiven, nachzuweisen, worauf freilieh vorläufig verzichtet 
werden muss. Doch gibt es auch dafür Anhaltspunkte, 
z. B. in einer mathematischen l"ol>er!egung von W. Tra- 
bert,**) durch die er sogar auf Grund der Exnersehen 
Hypothese von einer der Erde von Anbeginn zugehörigen 
Kigcnludung zu dem Schlüsse kommt, «dass wir noch eine 
beträchtliche positive Klektrizitätsmenge in der Atmosphäre 
anzunehmen hätten, vernnithlich auf der Luft selbst». 

Dass die Luft, wie allo andern (iase, selbst Träger 
einer elektrischen Ladung sein kann und dazu nicht, wie 



♦) F. Braun, Ueber die Leitung elektrisirter Luft. Nachrichten 
der Konigl Gesellsch. d. Wissenseh. iu Gottingen. 1896, Heft 2. 

**) W. Traten. Zur Theorie der elektrischen Erscheinungen 
unserer Atmosphäre. Sitz.-Ber. der Akad. d. Wissensch, in Wien. 
Bd. CHI , Abth. Ua. Nov. 1*94. 



in der. meisten Theorien, Staubtbeilchen irdischen oder 
kosmischen Ursprungs vorausgesetzt w erden müssen, darüber 
ist nach den neueren diesbezüglichen Kxperimentalunter- 
suchungen kein Zweifel mehr. Von ausserordentlicher 
Wichtigkeit sind in dieser Hinsicht die Beobachtungen 
von John S. Townsend*) in Bezug auf die Grösse der 
Träger elektrischer Gasladungon im Vergleich zu 
den Molekülen, ungefähr von der Ordnung 10*. Wegen 
der Frag.', was es mit diesen Trägern für eine Bewandtnis 
hat und wie sie sich zum gasförmigen Zustand ver- 
halten, verweise ich auf meine bereits eitirte Schrift Die 
Konstitution der Materie .**) 

Die Hauptsache bei den Untersuchungen von Town- 
send ist alier der positive Beweis, dass die Träger der 
elektrischen Ladung der frisch präparirten Gase Con- 
densation veranlassen und dass die Tropfchen der sich 
bildenden Wolke rings um jeden Träger der elek- 
trischen Ladung gebildet werden. Waren die frisch 
präparirten (Juso nicht geladen oder wurde ihnen die 
Ladung beim Hindurchleiton durch erhitzte Glaswolle 
genommen, so fehlte auch die Wolkenbildung. 
Es wurde durch den Versuch aber nicht nur gezeigt, 
dass die Bildung der Wolke und die Anwesenheit der 
Ladung Begleiteischeinungeti sind, sondern es war auch in 
allen Fällen das Gewicht der Wolke der Ladung proportional. 
Es ist mithin auch Kondensation ohne Staubtlieilehen mög- 
lich, was übrigens schon anderweitig bewiesen ist 

Aus dem Vorhergehenden würde sich folgende Vor- 
stellung ergeben, die im Wesentlichen mit der von Lord 
Kelvin, der die Knie summt Atmosphäre mit einem riesigen 
Kondensator vergleicht, übereinstimmt. Die l^idling ent- 
steht in den höchsten Schichten durch Einstrahlung von 
der Sonne her, vielleicht durch Absorption in einer Schicht 
von ganz bestimmtem, sehr niedrigem Druck, bei dem 
allein die absorhirte Strahlung als freie positive Elektrizität 
wieder auftritt, während sie sich sonst in Wirme ver- 
wandelt. Eine Hauptstütze für diese, freilich durchaus 
nicht neue. Annahme bieten die Beobachtungen von 
Kircher in Meiningen und Gockel**») in Ladonburg am 
Neckar, die ein sprungweises Ansteigen des Potential- 
gefidles bei Sonnenaufgang zeigten; gewöhnlich zuckten 
die Blättchen des Klektroskops auseinander, wenn die 
eisten Sonnenstrahlen den Beobachtungsplatz trafen». Wäh- 
rend der Sonnenfinstern iss vom 1!). August 1SS7 be- 
obachteten Kister und Goitel eine Abnahme der Spannung. 



*) John S, Townsend, Elektrische Eigenschaften frisch prä- 
parirter Gase. Philosoph. Magazine, lK9f>, Ser ."), vol. XLV, 
p. 125. Refer. Nat Rundsch. 1K<)8. Nr. 19. 

♦*) H. Rudolph. Die Konstitution der Malerie. Berlin, Fried- 
ender und Sohn. 

**•) Gockel. Messungen des PotcnlialgefÄlles der Lufletektrizität 
in Udenburg am Neckar. Meteoral. Zeiischr. lH'JT. Bd. XIV. 
Refer. Nat. Rundschau 1«97, 4«. 
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Die so entstehende Ladung fliesst beständig nach der 
durch Influenz negativ geladenen Krde ah, aber je nach 
den Umständen, dem Zustand der Atmosphäre und dem 
geringsten Leitungswiderstand entsprechend, hald hier 
bald dort, wodurch End« tränt« entstehen, in denen sieh 
die Energie der abfliegenden Elektrizität erschöpft, d. Ii. 
in Wärme verwandelt. Nach der obigen Vorstellung muss 
sieh ein grosses (iefälle ergeben dort, wo der Wirlerstand 
gr(M8 ist. d. i. am Erdboden; dagegen ein kleines und 
zulebst gegen Null konvergirendes dort, wo durch ver- 
schiedene zusammenwirkende Einstände die Luft ihre 
lMdinmgsfähigkeit, wenigstens für die dasolb>t in Betracht 
kommenden Spannungen, verliert. Nach Elster und («eitel,*) 
deren Zusammenstellung besonders im II. Kapitel, von 
der Gewitter- und Niederschlagselektrizität, mit den Resul- 
taten vieler eigener Beobachtungen von höchstem Werthe 
für das hier behandelte Thema ist. müssen allerdings die 
positiv elektrischen Massen der Hauptsache nach in den 
untern 3000 in der Atmosphäre ihren Sitz haben. Hier- 
gegen lässt sich geltend machen, dass das Phänomen nicht 
als ein rein elektrostatisches anzusehen ist, indem durch 
rasch zunehmende Leitungsfähigkeit alle Luftschichten 
oberhalb der Hauptwolkenregion, d. i. ungefähr uberhalb 
:!000 m, von jener Schicht aus, wo die Sonnenstrahlung 
in freie positive Elektrizität umgesetzt wird, beständig in 
der ganzen Höhe der Atmosphäre auf nahezu die gleiche 
Spannung gebracht werden müssen. Die positive Luft- 
ladnng influenzirt eine negative in der Krdoberfläche, die 
als vollkommener l^'iter wirkt, und bei der Erhebung über 
letztere muss sich schon aus dem Grunde ein abneh- 
mendes positives (iefälle unter normalen Verhältnissen 
ergehen, weil man sich von dem Sitz der influenzirten 
negativen Ladung der Erdoberfläche verhältnissinässig weit 
entfernt, ohne dem Sitz der positiven Elektrizität, d. h. 
den positiven Schichten in ihrer Gesammthoit erheblich 
näher zu kommen. Man kann die Sachlage auch dadurch 
kennzeichnen, dass man sagt, der Sitz der positiven Ladung 
ist in einem Dielektricum, den Luftschichten, von gewal- 
tiger vertikaler Ausdehnung, das trotzdem, nämlich beim 
Uebcrschreiten einer gewissen Spannung, einen ruhigen 
Ausgleich der Elektrizitäten zulässt, während die ent- 
sprechende und das (iefälle in der Nähe der Erde sehr 
stark beeinflus-sende negative Influenzladung ihren Sitz 
auf einer leitenden Fläche, der Erdoberfläche, hat. Daraus 
ergehen sich neben der ungezwungenen Erklärung aller 
auffälligen und plötzlichen Schwankungen des Gefälles 
und seines Vorzeichens eine Menge weiterer Folgerungen. 

Zunächst klären sich die einander widersprechenden 
Ergebnisse- in den bisherigen Messungen bezüglich der 
Zunahme oder Abnahme des Potentialgefälles mit der Höhe 

♦) J. Kister und II. Geilul, Zusammenstellung der Ergebnisse 
neuerer Arbeiten über atmosph. Klektrizilüt. Programm Wolfcn- 
bttttel, 1K97. Nut. Rundschau 1S97, Nr. 2H IT. 



auf. Ist die unterste Luftschicht stark mit Dunst oder 
Staub erfüllt, so sind die Niveauflächen der Spannung 
geradeso wie durch eine Wolkendecke, die irgendwo in 
leitender Verbindung mit der Erde steht, in höhero 
Schichten emporgehoben. Zugleich ist aber auch die 
I>a<lung in der die Erdoberfläche vertretenden influenzirten 
Schicht verstärkt und es kann auf diese Weise mit zu- 
nehmender Höhe ein steigendes negatives Gefälle auf- 
treten, so lange man bei der Messung nicht hoch genug geht. 

Ebenso kann bei besonderen Witterungsverhältnissen, 
wo die unterste Luftschicht gut isolirt, dagegen die gut 
leitenden Schichten an einem bestimmten Punkte tief in 
diese unterste, nicht leitende, hinabreichen, ein zuneh- 
mendes positives Gefälle resultiren. natürlich wiederum 
nur bis zu einer gewissen Höhe. Bei all diesen Fällen 
ist vorausgesetzt, dass es sich um frei in der Luft vor- 
genommene Messungen, also während Freifahrten mit dem 
Luftballon unter Vermeidung der durch die Eigenladung 
des Ballons verursachten Fehlerquellen handelt. Nur so 
ist das wahre Gefälle zu ermitteln und dieses konver- 
girt oberhalb .1000 m gegen Null. Gänzlich anders liegt 
dagegen die Sache bei den Messungen mit gut leitender 
Verbindung bis beruh zur Erde. Dabei muss die er- 
mittelte Spannung und das daraus berechnete (iefälle mit 
zunehmender Höhe unter normalen Verhältnissen, d. i. 
ohne ausgedehnte Wolkendecke, stets zunehmen, was 
Leonhard Webers Versuche in der That bestätigen, denn 
dann haben wir den Fall einer kräftigen lnfluenzwirkuiig 
der fernen positiven Schichten in ihrer Gesammtheit nuf 
den hervorragenden Punkt, and ein Naehströmen von 
Elektrizität mit beständiger Steigerung des elektrischen 
Feldes und der gegenseitigen lnfluenzwirkuiig bis zu einem 
Maximum ist die Folge. Auf diese Weise erklärt sich 
ferner der ausserordentliche Einfluss frei schwebender 
Cumuluswolken, dor sich auf Berggipfeln, unter anderen 
auf dem Sonnblick.*) bemerklich macht. Der Einwand, 
dass die Influenzwirkung nur bei bedeutender Höhe der 
Wolken beträchtlich sein könne, wird hinfällig, sobald 
man berücksichtigt, dass die Wolke durch stille Entladung 
in Folge Elektrisirung der Luft unter ihr mit der Erde 
in leitender Verbindung stehen kann und dann eine hoch 
hinaufrngende Spitze des Erdbodens vorstellt. Ausgedehnte 
Wolkendecken ohne vereinzelte Cumulusthürme werden 
dagegen einer weniger intensiven Influenzwirkung aus- 
gesetzt sein, aber die Niveauflächen emporschieben. Nicht 
minder wahrscheinlich ist es, dass der von L. Weber be- 
obachtete Einfluss der Cirrusstrcifen. der ja auch durch 
die Sohnke'sche Theorie befriedigend erklärt würde, davon 
herrührt, dass dieso merkwürdigen Wolkengebildo gar 
keine Kondensationsprodukte in Folge von Wärmeprozessen 



•) Trubert. Da» Knistern im Telephon auf dem Sonnblick. 
4. Jahresbericht des Sonnblirk-Vereins. Itftt. 
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sind, sondern durch intcnsivo elektrische Fehler iler ans 
höheren Schichten ahfliessenden positiven Klektriritäl 
in den stanhfroien und deshalb wohl nahezu gesättigten 
Schichten entstehen. Kinn Andeutung in diesem Sinne 
macht schon Alexander v. Humholdt (Kosmos), indem er 
die Beziehung erwähnt, die zwischen der Richtung ihrer 
Streifen und dem magnetischen Meridian des betreffenden 
Ortes besteht. Dazu kommt der Umstand, dass sie die 
Spannung im positiven Sinne und nicht wie die Haufen- 
wolken in wechselndem, meist negativem Sinne beeinflussen. 

I'm über das Folgende rascher hinweggehen zu können, 
verweise ich auf die jüngste Littcrntur dieses Gebiets. 

Dr. Th. Arendt, A. Paulseng Theorie des Polarlichts. -Das 

Wetter., 1897, N'r. 3. 
Derselbe. Beziehungen der elektrischen Erscheinungen der 

Atmosphäre zum Erdmagnetismus. -Das Weiter. . lHKt», 

Nr. 11 und 12. 
Derselbe, Das Sl, Elmsfeuer. • Das Wetter-, Nr. 1-3. 

J. Elster und H. Heitel. Zusammenstellung der Ergebnisse 

neuerer Arbeiten über atmosphärische Elektrizität. Nat. 

Rundschau. IKH7, Nr. 28—81. 
A. W. Hücker, Neue Untersuchungen über den Erdmagnetis- 

mus. Nat. Rundschau, 1X98. Nr. Dt— 12. 
W. v. Bczold, Zur Theorie des Erdmagnetismus. SiU.-Re rieht 

d Künigl. Preuss. Akad. d. Wissenscb. Math -phys. 

Klasse. Heft t, April 1K97, worin ln-»ondcrs die Ergeb- 
nisse auf Seite :*>2 und den folgenden von grosser Be- 

deutung sind. 

Als Kern aller dieser Beobachtungen und Erwägungen 
drängt sich mir die Ueherzeugung auf. dass trotz alledem 
auf dem weiten (iehiet der elektrischen und magnetischen 
und aller anderen, die gleiche Periode wie die letzteren 
innehaltenden iniischen Erscheinungen eine gemeinsame 
Ursache walten muss. Zwar werden immer wieder sehr 
gewichtige Einwände hiergegen erhoben, aber einestheils 
beruhen dieselben darauf, dass die Isolirungsfähigkeit der 
Luft überschätzt und auf den nothwendig ununter- 
brochenen Ausgleich ausserordentlicher Klek- 
trizitätsmengen keine Rücksicht genommen wird, andern- 
theils darauf, dass der Huuptsitz jener unerschöpflichen 
Klektrizitätsqiicllc am falschen Orte vorausgesetzt und die 
Erdluftströme als geschlossene Stromkreise ange- 
sehen werden (vergl. Rücker a. a. < ).). Wenn nämlich derjenige 
Theil der Sonnenenergie, durch den die elektrische Ladung 
ununterbrochen sich erneuert, bei einem ganz bestimmten 
V neu um absurbirt und umgewandelt wird — und für 
diese Annahme sprechen alle Erfahrungen, welche über 
die sogenannten Ventil Wirkungen*) und über die Natur 
der Kathoden-, Röntgen- und anderer elektrodynamischer 
Strahlen in Bezug auf die Abhängigkeit der emittirten 
Energieform vom Druck gemacht sind - . so muss sich 
elektrische Energie am stärksten in den Polkappen der 

•i Vergleiche Ed. Hagenbach, Veniiiwirkung in Entladungs- 
rohren. Wiedem. Annalen d. Phys. U. f'.bern „ 1897. Bd. 68, Refer. 
Nat. Rundschau, 1898, Nr. 9; ferner Nat. Rundscluiu, 1X97, Nr. 9. 



Atmosphäre stauen und nicht in der Aei|iiatorialregion. 
wo die Wärmestrahlung ihr Maximum erreicht. Während 
für die maximale Wirkung der letzteren der möglichst 
senkrechte Durchgang der Strahlen am Ac<|Uator der 
günstigste ist. treffen für die elektrische Wirkung alle 
günstigen Bedingungen an den Polen zusammen, und zwar 
der schiefe Durchgang mit möglichst langem Wege der 
Strahlen in der am boten ahsorbireuden Schicht, d. i. im 
Dämmerungsring, ferner die ununterbrochene Dauer 
der Insolation und endlich die geringen- Zerstreuung der 
im Dämmerungsring entstehenden elektrischen Energie, 
wio sie in niederen Breiten durch die Veitheilung auf 
die grösseren Flächen jener Zonen in Folge der Rotation 
stattfindet. Dazu kommt die grössere I/cichtigkeit der 
Ableitung in den wärmeren tiebieten, die durch meteoro- 
logische oder Strahlungseinflüssc, wahrscheinlich durch 
beide, \crursucht i-t. AVas Exner*) ans seinen zahl- 
reichen Messungen des Potentialgefälles an den verschie- 
densten Punkten über den Einflnss des Wasscnlampf- 
gehaltes folgerte, hat inzwischen keine Bestätigung erfahren, 
vielmehr scheint es die Zunahme der Lufttemperatur**! 
selbst zu sein, welche du Potentialgefälle herabsetzt. Darnach 
müsste man der elektrisirten ■ Luft, ähnlich den Leitern 
zweiter Klasse, eine mit zunehmender Temperatur wach- 
sende Leitfähigkeit zuschreiben. 

In Folge des Vorhandenseins eines Vaeuums in der 
Atmosphäre mit maximaler U-itfähigkeit verbreitet sich 
die fortgesetzt erneuerte ü»dung. und zwar hauptsächlich 
von den ln-günstigten Polkappen und Kältepolgebieten 
aus, über die ganze Erde und verursacht dort ein Anoden- 
licht, das Nordlicht; besonders lebhaft wird es zu Zeiten 
verstärkter Ableitung in den niederen Breiten, jedenfalls 
durch Steigerung der ultravioletten Strahlung, verbunden 
mit gleichzeitiger Zunahme der atmosphärischen Ladung 
im Allgemeinen. Da diese jedoch die Isolationsfähigkeit 
der Luft herabsetzt, so ist damit nicht gesagt, dass des- 
halb das Potentialgefälle steigen müsste. Wir haben es 
eben nicht einfach mit dem Potential der positiven 
Schichten und den entsprechenden Influenzladungen zu 
thun. sondern mit Potentialdiffcrenzcn einer Ausgleichs- 
stn'imung mit sehr veränderlicher Luge und sehr ver- 
änderlichem Abstand der Niveauflächen. So kommt es. 
dass bei Nonllicht, al»o zur Zeit des stärksten Abflusses, 
sowohl von der schwedischen Expedition 1**2 in 
Spitzbergen als auch von den Herren Vedel und Paulsen 
in Grönland ein Sinken des (iefälles bis zu negativen 
Werten beobachtet wurde. 

*' Exner. Beobachtung Ober atmosphärische Elektrizität in den 
Tropen. I. Wiener Akad Berichte, Bd. 98, S. 1004 und II. in 
Wiener Akad. Berichte IX9H, Abiheilung IIa, S. 601. 

•*) W. Trahert. Beziehung zwischen Luftelektrizität und Tem- 
peratur. Mcteorol. Zeil sehr. 1897, Bd. XIV, S. 107. Bcfer. Mit. 
Rundscluiu 1*97. 27. 
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Hier möge eine Betrachtung Ober diejenige Energie, 
weicht« die abfliesseude Elektrizität repi*äseiitirt*n könnte. 
Platz finden. Dieselbe ist naturgcmäss ausserordentlich 
unsicher, solange keine den L Weber 'schon Stremmcssungcn 
analoge Beobachtungen für Höhen zwischen 1000 und 
2000 in etwa und über den Kinfluss einer grösseren Aus- 
dehnung der ableitenden Vorrichtungen auf die dauernd 
zu erlangenden Stromstärken vorliegen. Nimmt man an. 
wofür manche («runde sprechen, dass aus den unteren 
Wolkenregioiien eine maximale Stromstärke von 0.0000Ö 
Ampere pro qm bei 10 000 Volt nutzbarer Spannung, d. 
i. Spaunungsdifferenz der Aufsaugevorrichtung gegen Knie, 
zu erhalten ist. so eigenen sieh unter Vernachlässigung 
der beim l'cbergang vernichteten Energie, die nicht allzu 
gross sein kann, ungefähr 2 Watt pro Quadratmeter. Da 
die Sounenkonstantc nach neueren Messungen wahr- 
scheinlich den Wert von 4 kleinen Kalorien pro Quadrat» 
Zentimeter senkrechter Strahlung während einer Minute 
noch übersteigt, auf die ganze Erdoberfläche gleichmässig 
vertlieilt. wegen <les Verhältnisses 1 : l /.wischen Kugel- 
oherflächo und Fläche eines grössten Kreises, also etwa 
den von 1 kleinen Kalorie, d. i. fast 1 Pferdestärke für 
jeden Quadratmeter, so würde die Energie der atmo- 
sphärischen Elektrizität nur ungefähr O.'J.") bis 0,:> 1 « der 
gesummten Strahlungsenergie ausmachen. Es ist mithin 
sehr wohl denkbar, dass ein so kleiner Brnchtheil der 
letzteren sich völlig in der Hervorbringung elektrischer 
Spannung erschöpft 

Die Entwicklung elektrischer Strömungen, die zu 
Xordlichterscheinungcn führen, muss nun naturgemäss 
eine ganz allmähliche sein, weil sich die Leitfähigkeit der 
Luft eist im Verlauf der Strömung durch Elektrisirung 
u. s. w. mehr und mehr herausbildet. Hat die Strömung 
aber ihr Maximum erreicht und das Nordlicht erzeugt, 
so muss meist ein fast plötzliches Abfallen der Strom- 
stärke in jeder einzelnen der natürlich sehr wechselnden 
Strombahnen erfolgen, indem die Strömung örtlich ihre 
eigene Ursache, den ElektrizitätsüherschiiKs. beseitigt. Da- 
her wird jetzt die Induktionxwirkung auf den I>etter Erde 
eine sehr grosse sein und einen wegen geringen Wider- 
standes niedergespannten , aber vielmal stärkeren 
Strom in der Richtung des Luftstromes induziren, natür- 
lich mit mannigfacher Verlagerung der Hauptstrombahn. 
Diese Erdströme erhalten ebenso wie ihre Erzeuger, die 
hochgespannten Luftströme, deren magnetischer Einfluss 
jedoch wegen ihrer veriniltnissmässig geringen Stromstärke 
ausser Betracht bleiben kann, durch die Erdrotation und 
das durch letztere bedingte ost-westliche Wandern des 
Gebietes mit dem stärksten Defizit an positiver Elektrizität, 
das im Nachmittornacht-Quadrantcn liegt, sowie des am 
besten ableitenden Gebietes der Atmosphäre — letzteres 
im Nachmittage-Quadranten gelegen, entsprechend der Be- 
obachtung, dass die Nordlichtshänfigkcit in den späten 



Nachmittags>tunden ihr Maximum erreicht — . im Verlauf 
ihrer Bahn eine immer stärkere ost-westliche Komponente 
und erzeugen in ihrer Gesammtheit, unterstützt durch 
(•esteine mit Permanenz des einmal erlangten Magnetismus, 
den Haupttheil des magnetischen Feldes der Knie, wäh- 
rend angleiehmässig verlheilte einzelne Ströme dieser Art 
hervorragend an den stärksten Störungen der Nadel, den 
magnetischen Stürmen», betheiligt sind. 

Wie so häufig bei Auslösung von Kräften, besteht 
aber auch hier eine Wechselwirkung zwischen dem er- 
leichterten Ahfluss in manchen Gebieten und der weiteren 
Verbesserung der Bedingungen dieses Abflusses selbst. Zu- 
nächst treten dort anormale elektrische Felder auf, durch 
welche Wolkenhildungen eingeleitet wenleri. Dadurch 
werden die Niveauflächen aufwärts verschoben, indem 
stellenweise Elektrizität, einerlei ob positiv oder negativ, 
in die unteren Luftschichten übertritt. Das Gefälle muss 
dabei stark herabgeben. Durch die aus der Ladung mit 
Elektrizität resultirende Abstossung seitens des Leiters 
Erde werden die Luftschichten aufgelockert, wie wenn 
sich eine Art elektrischen Windes in vertikaler Richtung 
erhöbe. Das ist die Ursache für die Entstehung der 
Minima, welche endlich die Auslösung der Wärmeenergie 
der Luft mit stärkeren Kondensationen und Niedcrsch lägen 
herbeiführen. Dadurch sind alsdann vorzügliche Leitungs- 
bahnen durch die unteren Luftschichten hindurch geschaffen. 

Während der Steigerung der mechanisch-dynamischen 
Veranlassung zur Bildung der Minima, also der Ableitung, 
werden die Luftniassen, in denen sich diese Prozesse ab- 
spielen, durch die allgemeine west-östliche Luftströmung 
des grössten Theils der Atmosphäre weitergetrageu. Au 
dem Entstehungsort der Störung sind neue Luftmassen 
denselben Einflüssen mit ähnlicher, wenn auch im all- 
gemeinen abnehmender Wirkung ausgesetzt. Daraus folgt, 
dass sich vielfach west-östliche leitende Wolkenbahnen, 
selbstverständlich nicht ohne vielfache Unterbrechungen, 
bilden müssen, in deren östlichstem Gebiet die Konden- 
sationswirkungen und Niederschläge am intensivsten sind. 
Da die so geschaffenen leitenden Wolkenhahnen gleich 
bei Beginn der Ableitung, wo die Spannung noch am 
höchsten ist, am besten leiten, treten im Gegensatz zu den 
Nordlichtstnimen solche Ströme auf, die rasch anschwellen 
und langsam abnehmen, also in dem Leiter Knie ent- 
gegengesetzt gerichtete Ströme induciren. Diese letzteren, 
im Verein mit den starken Luftströmen selbst, welche mit 
ihnen gleichsam einen beinahe geschlossenen Stromkreis 
bilden — nämlich erst von West nach Ost durch die 
leitenden Wolkenhahnen, sodann in den am Ost-Ende der 
Wolkenzüge gelegenen Nicderschlagsgebieten in vertikaler 
Richtung zur Erde und zurück im Ixuter Knie von Ost 
nach West hin — , diese beiden Stromarten sind es, die 
in ihrer Gesnmnitheit den zweiten und dritten Theil der 
das magnetische Feld der Erde bildenden und sämmtlich 
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in demselben Sinuc wirkenden Strümp ausmachen, während 
die einzelnen, momentan nicht ausgeglichenen der letzt- 
erwähnten starken Luftströme die gewöhnliche Variations- 
hewegung «ler Magnotnadel hervorrufen, die daher eine 
tägliche und eine jährliche Periode hesitzt. Auch hier 
heohnehten wir eine Wechselwirkung, indem die erwähnten 
Luftströme durch ihre Ableitung von Elektrizität wieder 
rlie Nordlichtstrüme verstärken. 

fair die nähere Prüfung «ler beschriebenen Wirkungen 
eignen sich sehr die von Professor Eschenhageiv*) jüngst 
beobachteten schnellen periodischen Veränderungen den 
Erdmagnetismus von sehr kleiner Amplitude, indem sieh 
vielleicht ejn Zusammenhang mit den durch das Luft- 
druckvariometer von Hefner-Alteneck nachweisbaren Luft- 
druckschwankungen von ähnlich kleiner Periode, nämlich 
weniger als 1 Minute, nachweisen littst. Denn einerseits 
ist zuweilen eine direkte Kinwirkting von Blitzströmen**) 
auf die Magnetnadel zu beobachten, andererseits hat 
Professor Bosenbach***) gefunden, dass die mit dem Vario- 
meter zu beobachtenden Luftdruckschw anklingen bei Ge- 
witter als ein Indikator der Spannung angesehen werden 
müssen. Kr sagt darüber: «Starken Blitzen geht eine Ab- 
nahme des Luftdrucks voraus, der mit Eintritt des Blitzes 
eine Zunahme folgt. Nach dein Verlauf der Erscheinung 
ist es ausgeschlossen, dass der Blitz selbst die Ursache 
sei.» Es scheint dies die Richtigkeit der ölten erläuterten 
Mitwirkung der atmosphärischen Elektrizität bei der Ent- 
stehung der Minima zu bestätigen. 

Die Veröffentlichung einer Schrift des verstorbenen 
Joseph Baxendellf) bringt uns auch Kcnntniss von einer 
Periodizität der magnetischen Verhältnisse der Erde, mit 
einem zum Wechsel der Temperatun ertheilung parallelen 
(lang. Ein Einfluss der Wärme auf erdmagnetische Ele- 
mente kann nichts Befremdendes Indien, wenn man an 
die durch gesteigerte Ableitung bedingte Abnahme des 
Pi.tentialgefälles in wärmeren Gegenden und während der 
wärmeren Jahreszeit denkt -rf) 

Mit Bücksicht auf die Untersuchungen von Humiu- 
cesciuttt) aus denen auf Spannungskräfte im Erdinnern 

*) Eschenhafjen, Schnelle period. Veränderungen d. Erd- 
magnetismus, Silz-Bericht d. Akad. d. Wissenschaft. Berlin. Malh - 
pl.ysikal. Kl. 1897, Heft 32. 

••) Th. Arendt. Bez. d. elektrischen Erscheinungen unserer 
Atmosph. zum Erdmagnetismus Da* Wetter. IN!«!, Heft 11. 

••*) NaturwUsenschaftl. Wochenschrift 1«!»7. Nr. :M. 

fl Baxetldell, Short periixi cycücal changes in the Magnclic 
Conditio!) of the Earth and in the Distrihution of Temperatur« on 
its Surfarce, t.iverp.Nil 1H97. 

++) Vergl. z. B. Chrte Observations OB Atmosplieric Elek- 
tricity at Kew Observatury. Pruceed. of the Boy. Soc. 188& Vol. 
LX Nr. »SO. 

ttt; Hurmureseu. Mechanische, physik.il. und rliem, Ver- 
änderungen der Körper durch Magnetisirunc Nat. Hundschau, 
1K9K. Nr. Iii. 



durch wechselnde Mttgnetisirung zu schliessen ist. gehört 
wahrscheinlich auch die Periodizität der Erdheben hierher, 
wenn auch die elektrischen und magnetischen Ursachen nur 
wie bei den meteorologischen Hegleiteischeinungenals aus- 
lösender mechanisch-dynamischer Anstoss wirken. 

Es könnte scheinen, als entspräche die Uebcrscluift 
dieser Betrachtungen nicht dein behandelten Gegenstände; 
aber ich wollte durchaus keine Theorie dos Erdmagnetismus 
geben; dafür ist noch Zeit genug, wenn erst einmal die 
Hcohuchtungsresultato vorliegen, zu welchen ich hiermit 
die Anregung gehen möchte, und die ganzen weitschw eifigen 
Uoherlegungen sollen einzig dem Zwecke dienen, die vielen 
Wuhrscheinliehkeitsgründe für das Vorhandensein einer 
gewaltigen, eingi »strahlten EnergieMiisammlung über uns 
zu streifen und die Aufmerksamkeit auf die ausserordent- 
liche Wichtigkeit der Strommessung neben der 
blossen Spannung-meNMing zu lenken, sowie auf die der 
Untersuchung der Influenz- und Kondensations- 
wirkung bei vollkommen leitend mit der Erde 
verbundenen, genügend hoch gehobenen grossen 
Aufsangnetzen. Sie ist eines der Mittel und ein viel- 
versprechendes, um auf diesem Gebiete ans der Spekulation 
heraus ein- i Schritt vorwärts zur Ge« issheit zu th u n 
Um solche Ströme aus grösserer Höhe zu erhalten, bleibt 
aber der Drachenballon als einziges Mittel übrig, denn 
die Aufsau genetze konnten wohl für Drachen genügend 
leicht koiistruirt werden, dürften aber dennoch stets zu aus- 
gedehnt sein, um von diesen ohne Havarien emporgehoben 
zu werden. Auch sind erst sehr grosse Netze ent- 
scheidend für die aufgeworfene Krage, wie sie allein 
vollkommene Sicherheit vor Blitzentladuiigen aus 
Gewitterwolken zu bieten vermögen. Es ist jedoch auch 
zweifelhaft, ob der gewöhnliche Drachenballoii in allen 
Källon zu dem Vorliegendon Zwecke verwendbar ist. was 
man Ihm ruhiger Luft und entsprechend kleinerem Netze 
erwarten darf. Ich habe daher eine für Steighöhen bis 
ca. "2000 in berechnete Balloiikonstruktion mit kurzem 
Kopf- und langem Schwänzende angegeben, die ringsum 
eine selmeidcmirtige Znschärfung der äusseren Ballonhülle 
zeigt und bei der die Neigung der unteren Draehenfläclic 
sieh automatisch nach der Windstärke regelt. 

Die Hauptsache der Einrichtung ist jedoch das frei am 
Fesselbalinn hängende Netz aus dünnen nadelbesetzten 
Drähten, mit den wegen seiner ungewöhnlichen Grösse 
zu seiner Konstruktion und Bmporhebung ntttUgen 

Vorrichtungen. Was die Einzelheiten, die nicht aus den 
beigegebenen Zeichnungen ersichtlich sind,*) betrifft, 
verweise ich bezüglich derselben auf die deutschen Patent- 
schriften Nr. 9S2KS und ÜSISO. indem ich zugleich die 
erste, rein wissenschaftliche Yerwerthung der Einrichtung 
bedingungslos frei stelle. 

•) s. Patenlschau. 
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Kleinere Mittheilungen. 



in 3i tu i trurt . 

Am 28. Juni d. Js. hat vor «lein Königlichen Amtsgericht Stuttgart- 
Stadt die gemäss Art. 2t<ta des Handelsgesetzbuches vorgeschriebene 
gerichtliche Errichtung obiger Aktiengesellschaft stattgefunden. 
Nach Eintragung derselben in das Handelsregister werden den 
Aktionären die Interimsscheine der Gesellschaft mit (Quittung über 
die bereits geleistete Einzahlung von 25 % zugesandt werden. 

Der Aufsichtsralh setzt sich unter dem Vorsitz des Grafen 
von Zeppelin aus nachfolgenden Herren zusammen: Kommerzien- 
rath Karl Berg (Lüdenscheidt) , Kommerzienrath Franz Cloulh 
iKöln a. Rh.), Geh. Kommerzienrath Duttcnhofer (Kottweil), Ober- 
baumlh Gross (Esslingeni. Kommerzienrath Kuhn (Stultgart-Rerf), 
Major a. I). W. Stein l Stuttgart). Als Vorstand der Gesellschaft 
wurde Ingenieur Hugo Kubier aus Caanstadt berufen. 

Die zunächst in Angriff genommenen Vorarbeiten beziehen 
sich vornehmlich auf die Einrichtung des Rauplatzes oder sagen 
wir der •Hellinge» am Bodensee bei Friedrichshafen, insbesondere 
den Hau einer geräumigen Ballonhalle und einer Gasfabrik für 
Wasserstoff mit allen erforderlichen Nebenräumlichkeiten. Wahr- 
scheinlich wird im Frühjahr nächsten Jahres die Vorarbeit soweit 
gediehen sein, dass man an die Ausführung des lenkbaren Luft- 
fahrzeuges selbst schreiten kann. Bezüglich der Konstruktion ver- 
wir auf die Patentschau. S. HO. 



Fesselballons Im amerikanisch-spanischen Krieirr. Wir haben 
in Heft 1 dieser Zeitschrift (S. 31) die mililäraJ'ronautischcn Vor- 
hältnisse der Vereinigten Staaten- Armee nach dem offizi 
Bericht des Kapitäns Glassford vom Jahrel W mitgetheilt. Schneller, 
als wir damals ahnen konnten, sollte das Luftschifrer-Dctachemeni 
der amerikanischen Armee zu kriegerischer Thätigkeil berufen 
werden. 

Herr Varicll, den viele bereits auf dem Luftwege von Jui 
nach Klondyke wähnen, ist im Mai nach Paris zurückgekehrt, um 
eine Bestellung des amerikanischen Kriegsministeriums auf 2 Armee- 
ballons bei dem Luflschiffer M. Mallet auszuführen. Die Ballons 
Hollen, wie uns mitgetheilt wird, dem „ballon normal" der fran- 
zösischen Armee nachgebildet sein. Sie fassen 524 cbm Gas, sii 
aus Ponghee-Scide genäht und mit einem Netz aus Baumwolle 
ausgerüstet. Die erste Firnisslage erhielten die Ballonhüllen in 
Paris. Luftschiffer Mallet begleitete das Hnllonniaterial nach 
New-York, um daselbst die Dichlung der Hülle zu vollenden und 
das gesammte Geräth dem Hauptquartier des Signalkorps, dem das 
Ballonwesen unterstellt ist, zu übergeben. 

Es lag die Absicht vor, das I.uftschiffer-Detachement zunächst 
nach Tampa zu senden, um dort noch einige Uehungen atizu- 
stellen. Wahrscheinlich haben aber die vielen zur Fertigstellung 
erforderlich gewesenen Arbeiten die Zeit derartig in Anspruch 
genommen, dass eine direkte Entsendung nach dem Kriegsschau- 
platz Santiago de Cuba angeordnet werden musste. General Greely, 
Chef des Signalkorps, glaubte auch in Folge der guten Ausbildung 
seiner Luftschiffer von weiteren zeitraubenden Vorübungen ab- 
sehen zu dürfen. Mit der Führung der Abtheilung wurde Kapitän 
Joseph Maxfield betraut, welcher in letzter Zeit dem Luftschiffer- 



dienst zugelheilt war. Der Ballon konnte am 1. Juli vor Santiago 
de Cuba in Thätigkeit treten. Durch IS Leute an einem etwa 
:MK) in langen Tau gehalten, wurde er auf dem Schlachtfelde um- 
hergeführt. Im Korbe sassen 3 Beobachter, welche nach unten 
tclegraphisch oder telephonisch (V) verbunden waren. Natürlich 
richtete sich bald das Feuer der spanischen Artillerie gegen den 
Ballon; er kam in ein heftiges Schrapnellfeuer. Nach amerika- 
nischen Angaben erhielt er drei grosse Heislöcher und sah in Folge 
der hindurchgeflogenen Schrapnellkugeln bald aus wie ein Sieb. 
Er fiel mitten in einen Fluss. Von den Insassen wurde einer 
leicht verwundet. 

Das Ereigniss muss für uns insofern von doppeltem Interesse 
sein, als hier der erste Fall vorliegt, wo ein Fesselballon im Kriege 
durch Artilleriefeuer herabgeschossen worden ist 

Die Erkundung der amerikanischen Beobachter wird als zu- 
friedenstellend angegeben. Man fragt sich nun, warum nicht der 
Rescrveballon sofort als Ersatz in Gebrauch genommen wurde? 
Allem Anschein nach hat es an der erforderlichen Menge von Gas- 

M oedtbeek. 



Carclli'H Fluirraasrhlnen - Projekt. Grar Giulio Carelli in 
Turin hat eine Flugmaschine entworfen, wekhu insofern originell 
genannt werden muss, als die so äusserst schwierige Frage der 
Stabilität derartiger Fahrzeuge bei ihm durch eine dauernd röhrende 
grosse Scheibe ihre Lösung finden soll. Jedermann kennt den 
einfachen Tricsel, welchen Kinder aus einem Knopf und einem 




Projekt Carelli, 

Streichholz anzufertigen pflegen. Die schnelle Drehung der 
Scheibe hält die Achse vollkommen senkrecht. Carelli's Flug- 
maschine besteht nach dem Bericht Vialardi's (L'Aeronauta Nr. 
4 -5—6) aus zwei nebeneinander liegenden elliptischen und ge- 
wölbten Tragflächen. Unter jeder Tragfläche befindet sich je eine 
zweiflügelige Propellcrschraubc. Diese Schrauben rotiren in ent- 
gegengesetztem Sinne. Unter der Mitte der Tragdächen, im 
Schwerpunkte der ganzen Konstruktion ist, drehbar um eine 
senkrecht stehende Achse, die grosse Schraube angebracht. Letztere 
ist aus Aluminiumblech mit Stahlrand und Stahlspeichen gefertigt 
gedacht. Als Gerüst zur Anbringung dieser Flugelemente sowie 
zur Aufnahme des Motors, der Person und des Steuers dient ein 
sehr leichtes Bambus-Gestell. Die Flugmaschine ist wie ein 
Dreirad mit einem vorderen kleinen und zwei hinteren 
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Ititdcrn versehen. Das in 1 ■«'■■«*- der Scheibe befindliche Steuer 
besteht aus zwei lieh senkrecht kreidenden Klai In n Ihr « Hn-i - 
flache gibt Vialardi wie folgt an: 

Zwei gewölbte Traglläi l» n . 2f.iW am 

Schübe 70,07 > 

Steuer 2.2Ö » 

Summa .'H.itl <|in. 




Projekt Carelli, Draufsicht. 

Das Oewiclil dieser Fliehen soll 2-"i kg bei ragen. Der Mwtor 
wird «einef Art nach nicht n.thcr bezeichnet urul nur die Annahme 
gemacht, das* er öo kg wiegen dürfe. Da« GesamrnlgewicM wird 
dann mit einem Menschen (75 kgi zu li>0 kg angegeben. In» 
erscheint diese Angabe als zu tief gegriffen, weil wir die (icwichls- 
angahen der Propeller und des Haiiibusgcslells mit Mildern ver- 
missen. Moedebcrk. 



llargrnvc's neue Kxperiinrnte. Herr Ha i g rave in West- 

Auslralicu hat kürzlich VerMirlie über das Verhalten gekrOl Ulf 

Hachen im Winde nngc-lclll urul ist hierbei zu gCWad den gleichen 



o m i 




Zwei Hargravc-Dracrun neueren Modells. 

Aestl Kaien gelangt, wie sie Ott» l.ilientlial in seinem tHS<t er- 
schienenen klassischen Huche - Der Vogclflug als Grundlage 
der Klicgckunst. niedergelegt hat. Ks scheint uns nur. als oh 
Herrn Hargrave diese Lilien! hui sehen Kuldcckungen v»ll- 



kommcii unbekannt geblieben sind, denn er behauptet in seinem 
darüber vor der -Itosal Society «f New Soul-Wale»- ge- 
haltenen Vortrag, er wolle sieh breiten, seine F.nideckung Itekannt 
zu gehen, damit nicht inzwischen ein anderer darauf veifalleii 
und ein l'atenl il.iratif nehmen knarrt«, was, wie er mit Hecht hin- 
zufügt, nur dazu dienen könne, die Kntwickclung der Pluglechmk 
auT Jahre hinaus lahm zu lege«. 

Ilargrave hat seine Veraurhe mit gekrümmten Aluminiumblei h- 
platlcn angestellt. Seine Resultate stellt er in Menden 4 Haupt- 
sätzen zusammen: 

1. Die l'rolde von Klügeln mit Si hwcbellug (soaring bird- 
wingl urul Nb-talllliii hen von ähnlicher Krümmung » WClI f CM 
Luttn iihel unter der konkaven Fläche, soliald die Kurvcn- 
sehnc einen negativen Winkel mit der Windrichtung macht 
2 Alle konkaven UberfMterMHH befinden akh in HertHräng rail 

Luit, die sieh der Haupt ncjdung des Windes entgegen be- 
wegt. 

S, Her mittlere Hruck auf die konkave Seite ist grösser als 

der auf die konvexe Seite ausgeübte. 
1 Die Seime der gekrümmten Mcl.illlläche kann einen nega- 
tiven Winkel von — lo* mit der Windrichtung machen und 
hat auch dann noch einen grosseren Druck auf der kon- 
kaven als auf der konvexen Seite. 
Ilargrave hat auf Grund dieser Versuche eine neue Draclien- 
fonn erfunden, welche das Studium dieser unter den konkaven 
Klaihcu »ich bildenden WirbeleAVkte auch im Freien ermöglicht. 
Seine neuen Drachen bestehen aus einer oder zwei übereinander 
befindliche* Kurvcrillächen aus Vulkanit. Die unterste Hilche ist 
auf einer Stange monlirt. An den Knden des letzleien I.. • i..: • 
sich zur Steuerung je ein Aluiniriiiuncylinder. Diese cxlindrischen 
Aluuünium.schwänzc sollen sich sehr brauchbar erwiesen haben, 
Die versuche wurden hei Wind von 12—11 Meilen pro Stunde 
vorgenommen il'.t- -22.Ü km p. St.». Moedebeek. 

Gaudron'» lenkbares Luftschiff. K* wird leider mit den» Kamen 
i lenkbare» Luftschiff« sehr viel UUcbrattefc getrieben. Den Kr- 

bauem solcher Vehikel ist es baulig gamiehl ernstlich darum zu 
Ihiiu, 'lern Sinne der Bewcnaaruj zu enlspiecben. Ks wird eben 
nur etwas zusammengehaut, was absonderlich genug aussieht, um 
den Narnen zu rechtfertigen und in der grossen Volksmassc Er- 
wartungen zu wei ken. 

Die Hauptsache ist und bleihl. dass sich rechl viele dnpircn 
lassen, dass mau einen vollen (iarten mit reirher Kasseneinnahme 




T 

y 

Gaudron* Luftschiff 

erhält unil die Aufuierksamkeil aller auf sieh zieht. Auguste E. 
(iaudroii, ein Aeronaut und llalloiifahrikanl in U>ndoii, fuhr am 
• Mi. -Mai dieses Jahres vom AlcxandrapalaM in einem ■ lenkbaren 
Luftschiff, auf. Letzteres war. wie die Skizze Zeigt, lischförrmg 
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gebaut, 80' (18,8 m) lang, hatte W ml gro asten Durchmesser 
und '25 «KM) cbfss (700 ehm.) Inhalt. Der Malion war inil Leucht- 
gas gefüllt: an seinem hinteren Kndc Itcfand stell fin liselischwanz- 
fiirmigcs S-gel als Steuer lind unter dein Ballon an einer, naeh 
dem Ringe laufenden Verbindung von »einem hinteren Ende ein 
keilartiges Segel. Die (inndcl war mit einem Petrulcummnlor 
viui 2 l'ferdekrSften verseben, der die V (2, l m i buhe *weilliigligc 
Aluminiumschraube in Rotation verheizen sollte. 

Nach dem Berichterstatter der •Daily News« stieg der Ballon 
Vinn Westwinde getrieben etwa ÖD' (15 um hoch und es schien, 
als wollte er nunmehr wieder niedergehen, Gaiidmu, der einzige 
Insasse der Gondel, warf iridis seinen I tallast ans und gelangte 
so auf eine Höhe von etwa 10«)' («W m). Die Flilgelschraubc 
wurde in Hewegung gesetzt; indes* zeigte sieh durchaus kein 
walirnehmbarer Eintluss derselben auf den Kur» des Fahr- 
zeuges. In drehenden Bewegungen entfernte sieb der Uallon und 



war nach Mt Minuten nicht mehr zu sehen. Kr soll in Chigwcll 
gelandet sein. Moedebcck. 



Andrce-llilrM\pedllIim. Der geographischen /.eilsrbrift zu- 
folge (Item, S. Üti.i ist arn 30. April dieses Jahres unter Leitung 
von Herrn J. Sladling eine Andrec-Hili»cvpcdition von Stockholm 
aus aufgebrochen. Die schwedische anthropologische und geo- 
graphische Gesellschaft, welche die Anregung und die Ausrüstung 
zu dieser Expedition gegeben bat, entsendet dieselbe nach Nord- 
Sibirien, insbesondere nach der Lena-Mündung und nach den neu- 
sibirischen Inseln. Allem Anschein nach hat man dieses Ziel 
darum gegeben, weil bekannt ist, dass nach Spitzbergen und 
Kranz Joseph-Land eine ganze Anzahl anderer Expeditionen aus- 
gesandt worden sind. 







Aus unseren Vereinen. 



JUinenencr Verein für Liiitsdiirlahrt (A. V.). 

Berieht Uber die SItzunir vom s. März 

Die Sitzung, welche Ihre Kgl. Hoheiten die Prinzen Ludwig 
und Leopold mit Ihrem Mesncbe beehrten, fand im Hörsaale für 
Physik des Polytechnikums statt. Herr Dr It. Kmden hielt einen J 



mit Experimenten begleiteten Vortrag über Luflstrahlen und Luft- 
wogen, der mit grossem Meifall aufgenommen wurde. 

Kitzung vom 10. Mai. 

In dieser Sitzung hatte der Verein die Rhre, Seine Kgl. Hoheit 
Prinz Rupprecht begrüssen /.u dürfen. Herr Direktor Erk erstattete 
Berich! über die internationale aeronautische Konferenz zu Strass- 
] bürg und den Mctcorologcn-Kongrcss zu Frankfurt a. M. 



Aus anderen Vereinen. 



Deutscher Verein zur Förderung der Luftschlfffahrt. 
(Rellin). 

Berieht über die Versammlung am 23. Mai 

Zunächst wurde der erfreuliche Zuwachs »n Mitgliedern kon- 
statirt, die durch die Aussicht auf eine Ballonfahrt nach wie 
vor in grosser Zahl angezogen werden. 

Sodann erfolgte der Vortrag des Herrn Prof. Dr. Rathenhagen 
Bbet den Holxen magnetischer Beobachtungen im Ballon. Durch 
die Thatsachen, das» die magnetische Deklination in Petersburg 
annähernd 0° lielriSgt. in Merlin H»°. in Paris äo" etc.. also an 
den betreffenden Orten um diese Zahlen von den durchgehenden 
Längengraden abweicht; dass ferner die magnetische Inklination 
mit den höheren Breilegraden immer mehr bis xur Senkrechl- 
stellung zunimmt, ist Herr Fxchcnhagen darauf gekommen, eine 
Karte zu konstruiren, die dem l.uftsi Inner auf etwa Ii km genau 
den Ort angeben kann, wo er sich belindet. Voraussetzung ist 
hierbei, dass die Bewegungen des Ballons möglichst wenig stören 
und dass bei sachgem.'lsser Aufhängung der Xadel ein geschulter 
Beobachter einwandfreie Ablesungen vornimmt. Die Magnetnadel 
beeinllussende Tbeile, wie Anker, Megistrirapparate etc., müssten 
wahrend der Ablesungen hängend aus der Gondel herabgelassen 
»erden. 

Diese Neuerung wurde von den Herren Prcmicrlieulcnanl 
v. Siegsfeld und Hauptmann (in>-s sehr sympathisch begriisst- 

-«» 



letzterer hetotile ihre Wichtigkeit besonders für das nördliche 
Deutschland, wo im Norden ausgedehnte Wasserllachen dem Lnfl- 
schitTer leicht gefährlich werden könnten. 

Verein zur Förderung der Luftschiffahrt iSitz in 
Chemnitz). 

Bericht Ober die Sitzung vom 24. Mni 1M»V 

Zunächst wurden 7 neue Mitglieder in den Verein aufgenommen 
und an Stelle des verzogenen bisherigen Kassirers, Herr Metzner 
in Chemnitz zum Kassirer gewählt. Hierauf hielt Herr Dr. Hoppe 
Uber • Die Ziele der modernen Luftschiffahrt» einen kurzen Vortrag, 
welcher neben den technischen und militärischen Bestrebungen als 
nächstliegende* Ziel die Erforschung der Physik der Atmosphäre 
betonte. Da die Mittel zu Mallonbauten bei dem Verein noch nicht 
vorhanden wären, so sollten im Herbst mit Drachen Versuche an- 
gestellt werden, die mit selbstregistrirendem Baro- und Thermo- 
metern ausgerüstet sind. I'ntcr Kontrolle von Dr Hoppe und 
Dr. Müller werde liereits solch ein Apparat angefertigt. 

Freudig liegrüsst wurde von der Versammlung die Mittheilung 
der Herren Spiegel und Feller, dass sie ihre Ballons dem Verein 
Wochentags jederzeit zur Verfügung stellen wollten. Dadurch ist 
dem Verein Gelegenheil gegeben, nach Fertigstellung und Prüfung 
des Registnrapparates sn/h an den internationalen Simultanfahrten 
zu beteiligen. 
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Patente in der Luftschiffahrt. 



Mit 3 



Dl'lltM'llhlHl 



D. R P. Wr. 98 109. Dr. R. 

(!. Mai HM. 

Die Vorrichtung soll Ihm solchen Flugvorrichliingcn Verwendung 
Dndm, welche mit einein zur Bewegung in vertikaler Richtung 
bestimmten Steigrade und einem zur horizontalen Fortbewegung 
dienenden Fliigclradc ausgerüstet sind. I'nd xwarsoll die Vorrichtung 
hierbei den Zweck erfüllen, die genannten Flügelräder mit iliren 



nach vorn und liinten, Rad F' nach oben zu verstellen. Und 
zwar können zu diesem Zweck die Hülsen u der Achsen durch 
Anschrauben an den Rüge! in den verschiedenen Stellungen be- 
festig! werden. 

Der Zweck ist folgender: Rei rascher Vorwärtsbewegung, die 
durch die grosse Kraft des Rades F> und den geringen Luftwider- 
stand der ganzen Vorrichtung erreicht wird, wird, um das Gleich- 
gewicht zu erhalten, eine geringe Vorwärtsbewegung des grossen 
Rades F ntttbjg sein. 




Achsen derart zu verstellen, das» mit der Riclitungs.'lnderung ihrer 
Achsen eine beliebige Acndcrung der Wirksamkeit der Flügelräder 
erzielt werden kann. Diese l instelliing erfolgt mittelst eines ent- 
prechenden Stellwerks in der Weise, d.iss das für gewöhnlich nur 
zur honzonlalen Fortbewegung dienende Rad mit zur Bewegung 
in transversaler oder vertikaler Richtung und somit mit zum Heben 
sowie zur Abgabe eines Fallschirmes und das für gewöhnlich nur 
zur Bewegung in vertikaler Richtung bestimmte Rad zur Rewegung 
in transversaler Richtung herangezogen werden kann. 

F ist das fnr gewöhnlich als Sleigrad, Fl das für gewöhnlich 
zur horizontalen Fortbewegung bestimmte Flügelrad. Zum gemein- 
schaftlichen Antrieb ist ein im Korb A aufgestellter Motor M vor- 
gesehen. Die Flügelräder, welche mit Vorrichtungen zum Hin- 
stellen der Neigung ihrer Flügel versehen sein können, sind um 
die Achsen a drehbar, welche durch Zahnradgetriebe oder sonstige 
geeignete Triebwerke mit dem Motor in Verbindung stehen. Es 
sind nun diese Achsen a a der Flügelräder in LagerhUlsen u 
drehbar, wobei die letztgenannten mit dem Bügel g verstellbar 
verbunden sind, derart, dass die Möglichkeit geboten ist, Rad F 



Sollte das grosse Rad belriebsunfahig werden, so kann es 
nach hinten umgelegt und das kleine F' nufgerirhtet werden, um 
das andere zeitweilig zu ersetzen und so l'nglücksfällcn vorzu- 
beugen. Ferner können beide Rüder, das grosse etwas nach 
liinten, das kleine etwas nach oben gerichtet, mit vereinter Kraft 
den Auftrieb vom Moden bewirken. 

D. TL P Hr. 98 38a — Dr. Heinrich Rudolph la 8t. Gw» 
hausen a. Rh. vom Ii». Januar IH!»7. 

Der Fesselballon besitzt einen polygonalen Ring oder Rahmen, 
welcher durch Netzwerk, Seile und Drähte mit ihm fest verbunden 
ist und zur Anbringung einer Drachenfläche arn Rallon dient 
Mit dem Ring oder Rahmen ist eine gebogene Schiene mit seit- 
lichen Rollllächen verbunden, um mit Hülfe eines mittelst Rollen 
auf ihr gleitenden Hakens für das Fesselkabel selbstthätig die 
Neigung der Drachentläclie entsprechend der Windstärke zu regeln. 

Ein derartiger Ballon ist in Figur 1 in Seitenansicht dar- 
gestellt; Fig. 2 zeigt im Grundriss den Rallonring; Fig. :l und 4 
zeigen die Befestigung an der Schiene. 

Der Rallon R erhält die Form eines Rllipsoids und ist mit 
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einem engmaschigen Stricknetz versehen, welches den gefüllten 
Ballon vor jeder Formveränderung bewahren soll. Nachdem durch 
ein derartige» Netz dein gefüllten Ballon eine hinreichende un- 
veränderliche Form gegeben wurden ist, muss der horizontale 
Winddruck auf denselben zu einem Maximum gemacht werden. 
Dazu dient die ebene oder durch den auflreffenden Wind schwach 
konkav gewölbte Drachenfläche. welche am besten aus Shirting 
mit angenähten Hallcscilen entsteht. Dies ist dadurch möglich, 
dass ein aus geradlinigen Stücken zusammengesetzter, also poly- 
gonaler King von annähernd elliptischer (iestalt über den Ballon 
gehängt wird, um die Halteseile der Drachenflache aus Shirting 
an demselben befestigen zu können. 

Damit sich ein solcher Bing K (Kig. 2) oder Rahmen nicht ver- 
schieben kann, muss eine Kappe ans Netzmasrhen gebildet werden, 




die grösser sein dürfen als diejenigen des Ballonnetzcs, aber mit 
letzterem durch Verknoten fest verbunden sein müssen (Fig. 1). 
Am Rande muss diese Netzkappe sternförmig nach allen Seilen 
in Zipfel von der Gestalt gleichseitiger Dreiecke auslaufen, und 
diese Zipfel müssen wieder in Seile endigen, welche den poly- 
gonalen Rahmen an seinen Endpunkten halten, wodurch die Netz- 
zipfel wie Tangentialebenen an dem Ballon erscheinen. 

Was die Befestigung des Ballons an seinem Kabel betrifft, 
so soll dasselbe den Ballon nicht unmittelbar gefesselt lullten, 
sondern ungefähr 2.5 m unter dem letzteren soll sich in der 
Längsrichtung des Ballons eine ca. 8 m lange und gegen «0 kg 
schwere, gebogene Stahlschiene a befinden |Fig. 8 und -t-t, welche 
durch eine dritte Gnippe von Netzmaschen getragen wird, die 




ebenfalls weiter sein dürfen als diejenigen des eigentlichen Ballon- 
netzes, aber mit diesem an allen Verknotungsstellen fest verbunden 
sein müssen. In Fig. 1 ist dieses Netz nicht gezeichnet, obgleich 
es allein die Schiene a trägt. Selbstverständlich kann sich das- 
selbe unter dem Ballon dem letzteren nicht anschmiegen, sondern 
muss dort wie ein Beutel aussehen, in dessen Grunde die auf 
ihrer ganzen Länge fest mit ihm verbundene, gebogene Stahl- 
schienc hängt. Diese Tragschiene a besitzt auf beiden Seiten 
Bollflächen ■», auf denen vier kleine, massive Stahlrollen b für 
einen starken Haken c von ca. 16 kg Gewicht laufen, der das 
Fesseldrahlseil hält. 



Sämmtlichc Ecken des polygonalen Ringes sind dann durch 
je sechs Stahldrilhte von ca. 5 qmm Querschnitt mit dieser Trag- 
schiene zu verbinden. Die nach derselben Polygonecke führenden 
Drähte sind ungefähr in der Mitte zusammenzubinden und zu ver- 
flechten, so dass sie von da aus bis zu ihrer Polygonecke ein 
Drahtseil bilden; zugleich sind je zwei Drähte von dieser Stelle 
aus nach den Mitten der Schienen des Polygons zu spannen. Die 
Lage des auf diese Weise so fest mit dem Ballon verbundenen 
polygonalen Bahmens zu ersterem soll eine solche sein, dass er 
vorn ungefähr 4,75 m i horizontal gemessen) vor das vordere, 
hinten etwa 12.7 m hinter das andere Ballonende reicht. Seitlich 
miissle der Abstand von der Linie grösster Breite des Ballons 
alsdann (horizontal gemessenl 4,25 rn betragen. Dabei soll der 
Rahmen so geneigt sein, dass bei horizontaler Rallonstellung sein 
vorderes Ende ö.K m über den tiefsten Punkt des Ballons, das 
hintere ca. 2 m unter demselben steht. 

Der Ballon erhält ausserdem eine zweite, bis auf die für die 
Seile und Drilste erforderlichen Schlitze vollständig geschlossene 
Hülle aus Shirting. deren Befestigungspunkte die Polygonecken 




sind, und die dem Ballon die wichtigsten Eigenschaften eines 
Drachens verleiht, weshalb man die wirksame untere Shirling- 
fläche als Drachenfläche bezeichnen kann. Ausser den nach den 
Ecken führenden, an die Shirtingfläche angenähten Haltescilcn 
sind von letzteren aus noch besondere, die aber nicht angenäht 
sein dürfen, nach den Mittelpunkten der Schienen des Polygons 
zu spannen und zwischen den Hauplscilen so viel andere anzu- 
ordnen, als es die Sicherheit gegen das Beissen des Shirting» er- 
fordert. L'ehrigens wird ein grosser Theil des Winddruckes auf 
die obere und untere Shirtingfläche vom Ballon selbst aufgefangen, 
weil besonders die obere, aber wegen der konkaven Wölbung der 
Drachenfläche in Folge des Winddrucks auch die untere in grosser 
Ausdehnung auf der Ballonflilche aufliegt. 

Die Befestigung des Ballons an dem Fesselkabel mittelst der 
gebogenen Tragschiene a und des mit Hülfe der Bollen b auf 
dieser laufenden Hakens c hat den Zweck, den Ballon zur selbst- 
tätigen Begulirung seiner Neigung entsprechend den wechselnden 
Windstärken zu befähigen, Aus demselben Grunde ist die Drachen- 
tlächc weit nach hinten verschoben. Die starke Aufwärtskrümmung 
der Tragschienc an ihrem vorderen Ende bewirkt, dass die Rollen 
nach dem hinteren Ende gleiten, sobald bei abnehmendem Wind 
der horizontale Winddruck auf den Ballon nachlässt, weil sich 
dadurch die Abweichung des Fesselkabels von der Lothrechlcn 
verringert, und der Winkel desselben mit der Tragschiene kleiner 
als iW> wird. Durch die Verlegung des Angriffspunktes der Be- 
lastung nach rückwärts neigt sich zugleich der Ballon nach hinten, 
unterstützt somit das weitere Zuriickgleilcn der Bollen und nimmt 
bei schwachem Winde schliesslich eine stark geneigte Lage an, 
wodurch der Wind voll auf die Drachenfläche wirken und den 
Ballon emporheben kann. 

Nimmt die Windstärke wieder zu, so verringert sich die 
Neigung des Ballons in Folge der grösseren Ausdehnung des hin- 
teren Theils der Drachenfläche. Die Horizontalkomponentc des 
Winddrucks wächst dabei, bleibt aber viel kleiner, als sie bei der 
früheren Stellung sein würde, und auch die Vcrlikalkomponcnlo 
nimmt Anfangs noch zu. L'eberschreitet die Windstärke aber eine 
bestimmte Grenze und nimmt die Neigung de» Ballons noch weiter 
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ab, M wird auch die Vertikalkomponenle wieder kleiner, während 

im Verein damit die jetzt sehr grosse llorizontalk ponenle dem 

F'esselkaliel eine immer stärkere Abwci< liuntr von der Lothrichtung 
Rieht, was natürlich mit einem Sinken des Ballon« verbunden ist 
In Folge der starken Abweichung vom Loth wird der Winkel, den 
Kabel und Tragschiene. mit einander einst hliesscn. wieder kleiner 
als '.Hl« und die Hollen »leiten um so weiter nach vorn, je starker 
der Wind wird. Durch die Verlegung des Angriffspunktes der 
Belastung nach vorn und die damit verbundene Vcrgrosserung 
desjenigen Thcils der Drachcnßache, wo ih r Winddrurk den Ballon 
horizontal zu stellen strebt, wird letzlerer trotz des gesteigerten 
Wiltddrui k» auf seinen vorderen Tbeil in der llorizotitalstellung 
erhalten und damit zugleich der Gesammtwinddruck so klein als 
möglich gemacht . besonder« wegen der nach dem polygonalen 
Bing hin keilförmig scharf zulaufenden Shirtinghiille. 

D. R P. Vr. 98 580. Graf ¥. ton Zeppelin In Stuttirart 

vorn Hl. August lH'.'.i. 

Oer Luftfahrzug besteht aus mehreren beweglich mit einander 
verbundenen Fahrzeugen, von denen das eine das Triebwerk ent- 
hält, während die übrigen zur Aufnahme der zu befördernden 
Lasten dienen. 

Das Zugfahrzeug Z (Fig. 1) hat an seinem vorderen Ende 



sprechend geformte Gashüllen zusammengefaltet, eingebracht und 
dann mit (las gefüllt werden. Diese Anordnung, die jedoch nicht 
zur vorliegenden Erfindung gebort, sondern durch Patent Nr. 1»I MS? 
geschützt ist, ermöglicht, die festen Kammern als Gasräume zu 
benutzen, ohne das tias bei der Füllung mit der in der Kammer 
befindlichen atmosphärischen Luft in Berührung zu bringen. Die 
Füllung geschieht jedoch ohne Beeinträchtigung der durch die 
äussere Hülle d 1 stets erhaltenen cylindrischen Form des F'ahr- 
zeuggerippes nur bis zu dem Grade, dass noch der erforderlirhf 
freie Baum bleibt für die Ausdehnung des Gases bei Erhebung in 
grosseren Hohen und bei Erwärmung. Durch diese beschränkte, 
aber doch genügenden Auftrieb verleihende Gasfüllung wird er- 
reicht, dass die erforderliche Gasmenge auch bei Fahrten von 
sehr langer Dauer erhalten bleibt Um zu vermeiden, dass bei 
langen Fahrten zum Ausgleich der durch Verbrauch von Betriebs- 
material entstehenden Verminderung des zu tragenden Gewichtes 
(ias aus den einzelnen Hullen ausgelassen werden muss, was in- 
folge Eindringens von Luft ein Verderhen des Gases zur Folge 
hätte, werden in einzelnen Kammern neben den Hüllen Q beson- 
dere Nebenhüllen. sogenannte Manövrirbehälter p (Fig. 2), von dem- 
selben Durchmesser und entsprechender Länge angebracht. Bei 
der F'üllung werden diese besonderen Manövrirhüllen p vor den 
Hüllen 0, mit welchen sie verbunden sind, mit Gas gefüllt, so 




eine Spitze x 1 und trägt an seinem hinleren abgeflachten Hude 
die bewegliche Kupplung zum Anhängen der Lastfahrzeuge 1. 
Der Zwischenraum zwischen je zwei Fahrzeugen wird durch einen 
cylindrischen Manlel e. welcher sich über die eylindrische Hülle 
der beiden benachbarten Fahrzeuge legt, abgeschlossen, so dass 
sich der Wind nicht in dem Zwischenraum fangen kann. 

Um dem Luftfahrzeug eine feste Form zu geben, ist dasselbe 
mit einem Gerippe aus Bühren r, Drahtseilen s und Drahtgeflech- 
ten d versehen, über welches eine äussere Hülle d' aus Seiden- 
stoff oder ähnlichem Material gespannt ist. Versteift wird das 




Gerippe im Innern durch Zwischenwände a, Vertikalstrehen v, 
zwischen diesen liegenden Umfangrinnen und Diagonalstreben w. 

Durch die erwähnten Zwischenwände wird das Luftfahrzeug 
in einzelne Abtheilungen — Kammern — gelhcill. in welche ent- 



dass sie ihren Platz behaupten, wenn nachher die Füllung der 
Hülle o erfolgt. Wird nun, sobald die Gewichtsverminderung 
dies erforderlich macht, aus der Manovrirliüllc Gas ausgelassen, 
so breitet sich die Hülle o unler der Wirkung ihres nach oben 
drüc kenden Gasinhaltes aus. bis sie nach Entleerung der Ma- 
novrirhülle den ganzen oberen Tbeil der Kammer ausfüllt. Die 
Hüllen o bewahren auf diese Weise- ihren vollen Gasinhalt. 

Unter dein Zugfahrzeug Z befinden sich, fest mit demselben 
verbunden, zwei oder mehrere Gondeln g zur Aufnahme der 
Führer, der Triebwerke und des Hclriebsmatcrials. Jedes Trieb- 
Werk belhätigl zwei zu beiden Seiten des Trageylindcrs ungefähr 
in der Höhe des Widerstands, etil rums angebrachte Luftschrauben 1 
(Fig. Ii. 




Die Seitensteuerung des Luflfahrzugeä geschieht durch zwei 
Steuerruder <| 'Fig. 1), welche oben und unten an dem Vorder- 
tbeil des Luftfahrzuges angebracht sind und von dem vorderen 
Betriebsraum g aus gesteuert werden. 
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Üm «li-ti Luflfahrziig in die gewollte wagrechlc oder schräge 
Luge zu ltrinjr«-n. bezw. ihn in dieser zu erhallen, ist unter jedem 
Tragkörper ein Gewicht 1) mittelst eine* Flasi henzuges b 1 (FSj 1 
iiiul :tl aufgehängt. Die Laufkatze n, an welcher der Flaschen- 
zug befestig! ist, ruht fahrbar auf einem am Mantel des Trag- 
körpers befestigten Drahtseil und kann durch ein endloses Zug- 
drahtscil, welches Dlier zwei von der Mitte des Tragknrpers gleich 
weit entfernte drehbare Trommeln y (Fig. .'Ii mehrfach umläuft, 
«wischen diesen Trommeln Inn- und hergezogen worden. An jeder 
der beiden Trommeln befindet sich eine mit der Trommel zugleich 
sich umdrehende Schnecke z. Die Windungen der Schnecke sind 
derart berechnet, dass von ihnen nach dem Laufgewicht b ge- 
spannte Drahtseile b'. welche sich, indem »ich das eine auf-, das 
andere abwickelt, stets gespannt erhalten, Wenn die Lage des Ge- 
wichtes durch Verschiebung seiner l-aufkatze geändert wird. 
Diese Anordnung bewirkt, dass bei wagrechler Lage des ganzen 
Tragkörpers, gleichviel wohin das Laufgewicht zum Ausgleich der 
anderweiten Gcw iclilsvertcgungcn iz. II Orlsvcründerung von 
Menschen) verschoben werden inuss, die beiden Drahtseile !>■ 
stets in leichter Anspannung bleiben. Dadurch tragen sie selbst- 
wirkend zur Krhaltung der wagreihten Lage bei; denn wenn 
z. It. das Vorderende des 'fragten |>er* sich zu heben begönne, so 
würde das Laufgewicht in seinem llestreben, senkrecht unler der 
Laufkatze n zu bleiben, einen Zug in dem zur vorderen Schnecke 
laufenden Drahtseil ausüben. Sdl der Tragkörper in einer x. It. 



aufwärts gerichteten Lage erhalten werden, so übt das vordere 
Drahtseil zwar fortwährend einen Zu» aus. je, loch verstärkt sich 
derselbe, sobald die Spitze sich noch weiter erheben will. 

Die Aufhängung des Gewichtes mittelst eines Flaschenzuges 
b' geschieht, um dasselbe während der Landung hochziehen zu 
können. Will man das Gewicht, auch während es theilweise oder 
ganz hochgezogen ist. noch als einfaches Laufgewicht benutzen, 
so kann man die Schnecken von der Verbindung mit den Trommeln 
auslösen und die Drahtseile b* vom Gewicht h abhaken, damit 
diese mi hi störend herabhängen. 

I.'m die Wirkung der schrägen Lage des Luftfahrzuges beim 
Kahren noch zu erhöhen, sind an der Mantelfläche noch 



talo Seilenkiele Ii iKig. Ii angebracht. 

Dnter dem Kahrzug belindet sich ein Laufgang I. von welchem 
aus man mittelst Strickleitern f nacb allen Theilen des Kabrzuges 
gelangen kann. 



tielöschte D. B. Patente 

vom 27. April bis einschl. H. August IS'.tM 

Kr. 88995. — B. Kaden-Powell In London. 

Drachen zum Heben von leisten 

Hr. 93387. - 4. IL Hofmeister in Hamburg. 

Gefesselte Kreisllugmasehine. 



Eingegangene Bücher. 



F. Paul Llcscimnc. Die Fernphotograpliie. Mit zahlreichen Mo 
slratirmen und Kunslbeilagen. Düsseldorf, Lii scgang's Verlag. 

Das Ruch gibl eine eingehende Darstellung der Bestrebungen 
mit Hülfe von Fernobjektiven, vergrösserle Aufnahmen entfernter 
Gegenstände zu machen. Das Prinzip der telephotograpbiscben 
Systeme und die Konstruktion der Teleobjektive wird in den beiden 
ersten Kapiteln ausführlich besprochen. Das letzte Kapitel enthält 
eine Geschichte der Telephotographie. Ks unterliegt keinem Zweifel, 



dass auch die Luftschiffahrl von dieser photographischen Methodp 
Gebrauch machen wird. 



A. P. (Platte). Arktik oder Gas-LuilschilYanrt. 2 Seilen. Flugblatt. 

Verfasser tritt sehr für die Gasluftsr hiftahrt ein. die er als 
„Prinzip der theilweisen F.ntlastung" bezeichnet. Kr spricht sich 
sehr gegen die reine Avialik aus. Auch bei der Gas-Luftst hiffahrt 
sieht er als erwiesen an das Prinzip „schwerer als die Luft". 



Zeitschriften-Rundschau. 



Bis zum Absihluss dieser Nummer der Zeitschrift (1. Sep- 
tember) waren eingegangen: 

..Zeitschrift nir Luftschiffahrt and Physik «er Atmosphäre". l«W. 
April-Mai. Heft 4/5. 
I'oniortsef: Beobachtungen über Richtung und Geschwindig- 
keit der Luftströmungen in verschiedenen Höhen. - Lorenz: Der 
llonzontalflug. — Platte, Die Entwicklung der Gas-Luftschiffahrt. 
-- Flugtechnische Ucbcnsicht und Begutachtung der Krcss'schcn 
Flugcxpcrirucnle. — Kleinere M i 1 1 he ihm gen : Weisse: Zur 
Spannung*- Theorie Bultenstedt's. — Lach mann: Benutzung von 
Drachen zu Kriegszwecken. — Jacob: Zu Mentz': • Der Flug etc. ■ 

„The Aenmautieal Journal'*. July Dfflfi. No. 7. 

Noticcs of the Aeronaulical Society. — Meeting of the Aero- 
nautical Society. Mr. G. Davidson on «The Flying Machine of the 
Fulure». Mr. J. Marshall on < Mechanical Flighl », — Gaudron's 
N'avigable Balloon. (Illuslrated). The International Aeronaulical 
Conference at Strasburg. — Wise's Photographie Kiles (Illuslrated). 



— A New Form of Kite. <'.. Zimmerman. I Illuslrated). — Scien- 
tific Balloon Asccnts. — Obituary: Mr. H. Perigal M. II de 
Villeneuve. — Notes: Across Africa by Halloon— Ader's Flying 
Mach im — Kitcs for Meteorology — Varicle's Balloon für Klondike — 
A Projecled Scientific Ascent — Great Heights- Kile Telephones in 
the Navy (VI Foreign Aeronaulical Periodic»!«. — Notable Ar- 
licles, — Applications for Patents- Patents Published Foreign 
Patents — Regent German Patents, 



„L-Aeronaute». Hnllelin niensuel illustre de la Societe Pranealse 
de navliratlon iierieane. Juin IK!<K. N" 6. 
Lettre de faire pari de la Redarlion de < L" Aeronaute ». — 
Portrait du Docleur Abel llureau de Villeneuve. Discours pro- 
nonces a la Gare du Nord et ä Saint-Ouentin. — Seance Dtero- 
logi<|ue du Ifi Juin 18IW. — Seance ilu 4 Mai 18118 du Homitc 
d'Admission de la ('.lasse M ä l'Kxposition Universelle de 1900, 
Sociale Francaise de Navigation Aericnne. Seance du 21 Avril 
18118: Asrension du hallon de la manne, - La Vigie-, au parc de 
Ligonhran: Double ascension des ballons, . Le Tounng-Illub », el 
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« I.' Automobile-Club • a l'usine ä gaz He La Villelte; Snminairc 
du Hulletin aeronautique allemand; Experienres de Cerfs-volarits 
Juillel 1898. Xo 7. 

Lettre du Comite de l'Exposition de 1900 et rappnrt du se- 
cretaire de la Comimssion. — Socicle Francaise de Navigation 
Aerienne. Seance du & Mai, sous la pre-sidence de M. Hadau ; 
Stand du 2 Juin, sous la presidencc de M. Triboulet. — Se- 
ance du 16 Juin, sous la pn'sidence de M. Radau. — Compte 
rendu aeronaute de divers joumaux francais et itrangers. — 
Lettre de M. Varicle. — Souscription pour Ic medaillon de M. 
Hureau de Villeneuve. — Ecnle Francaise de Navigation Aerienne : 
Ascension du 7 Aoüt 1898 et convocation aux eh-ves volontaircs. 
Aout 1886. N» 8. 

Exposition de 1900. — Compositum des Sous-Commissions et 
liste alphabeliquc des mannt« du Comite avec indication de leurs 
fonrtions. — Socicte francaise de Navigation aerienne. — Seance 
du 7 juillet (Assemblee generale). — Compte rendu aeronautique 
de divers joumaux francais et etrangers. Bceeltes et proeedes: 
Pegamo'id. Ripolin, Celluloae nitree. — I.a liquefaction de Pbydro- 
ginc et les ballons, par M. Errera, professeur a l'öniversite de 
Hruxelles. — Ecole francaise de Navigation aerienne, remise de 
l'ascension au 26 seplembre prochain. — Souscription pour le 
medaillon de M. Hureau de Villeneuve. — Photographie*. — 
Ballon en aluminium de MM. Sibillot et Vernanebet. — Les eleves 
et les professeurs de l'F.cole francaise de navigalton aerienne, 
1« section sur le terrain (Pratique). 



„La France Aerienne" N« 12. Du 15 au HO Juin 1898. 

Etienne Guinct: Question du jour, ä propos du vol de l'oiseau. 

— Docteur Ox; Neurologie, M. Charles Labroussc. Abel Hureau. — 
Föderation Colombophilc de Lyon, Fete annucllc. — Fideration 
Colombophilc du Calvados: Distribution des recompenses. Aca- 
demie d'Acrostation Meteorologique de France: Seance du 19 avril 
1898. 

N° lA. Du 1" au U Juillel 1898. 
Hulletin meteorologique mensuel. — Jurisprudence colombo- 
phite: A propos des declarations anlerieures a la loi de juillet 185)fi. 

— Parachute dirigeable: Systeme Carelli preconise par M. Vialardi ; 
appreriation de M. Jobert (avec dessins). — Le calendrier du 
colombophilc. — Inauguration d un colombier maritime a Roche- 
fort-sur-Mer. — Flagrante delicto. — Louet: Ascension de la 
Ville-de-Corbeil. — A la volee. — Tribüne libre: Lettre de MM. 
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Neuötting aus 2517 m Höhe. 

Aufnahme von Dr. C Helnke am n. Oktober low mittel* eine« «iürr'ichen Do iipelanaitigiuats von 150 mm Brennweite. 





Mühldorf am Inn aus 3027 m Höhe. 

Aufnahme »on Dt. C. Hainke an> T7. Oktober iim mittel» eines Oorr'when Doppeluusti^nuti Ton 110 luiu Brennwette.*) 



*) Die quer Uber da* Bild rerlaafenden weissen Linien ■(eilen die photOBrammctriachen Lotleinen dar. Vit?I den 
Aufm/ von Professor Klnsterwalder in Nr. 2 dieser Zeitschrift. 
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Versuche mit neuen Registrir-Drachen. 



IlUgO | . Nikrl. k 

Die ungemein günstigen Erfolge, welche mit hohen 
DrachemuifcHcgon irwocka Erforschung der höheren Luft- 
schichten, namentlich in Amerika, in letzter Zeit aber auch 
in Deutschland erzielt worden, halten mich veranlasst, 
«lio verschiedenen bisher bekannten Dmeheiisvsteme zu 
>tuilircn, um schliesslich jene Konstruktion, deren Prinzip 
Korr Kress bei seinen Drachenfliegern anwendet, einer 
eingehenden Erprobung zu unterziehen. 

Indem ich im Nachfolgenden den neukonstruirten 
Drachen vorführe. sage ich noch an dieser Stelle meinem 
^«•schätzten Freunde, dein Herrn Ingenieur Krcsa, für seine 
werthVolten Kathschlägo zum 
Haue dieses Drachens meinen 
verbindlichsten Dank. 

Der neue Drache, von wel- 
chem anbei mehrere Moment- 
bilder zu sehen sind, ist nach 
dem bewährten Prinzip der 
Flächentheilung konstnürt und 
zum Unterschiede beinahe aller 
bis jetzt gebauton Drachen — 
mit Ausnahme dos Kreas'sohen 
— mit einem Doppolstouor, 
d. h. einem horizontalen und 
einem vertikalen, versehen. 
Seine Dimensionen sind: Linge 



Von 

k. tfichn. 



Assistent in Wien. 




Nikel'a Regiatrirdrachen vor dem Aulatieg 



Sclirm beim Transport konnte man dio ganz bedeutende 
Hebekraft des Drachens wahrnehmen. Oben angelangt, 
wurde der horizontal bewoglicho und mit einer Hand- 
bremse versehene Haspel an einem in dio Erde getriebenen 
Pfahl befestigt und von der auf 100 kg Zug erprobten 
Leine in der Windrichtung ca. 100 m abgewickelt. Nach- 
dem der Drache angebunden und die Leine straff gespannt 
war. wurde er mit der Spitze von der Erde langsam 
gehoben. Schon bei einem Neigungswinkel von 45* erhob 
er sich rauschend in die Hohe und blieb der Drache bei 
steiler Leine vollkommen ruhig stehen. Nun konnte die 

Leine langsam nachgelassen 
1 werden und stieg der Drache 
auf ihre ganze liinge von H40m. 

l eberrHschend war der 
ante Aufstieg hauptsachlich 
deshalb, weil die sogenannte 
Watige sich selbst unter den 
günstigsten AVinkel einstellte, 
was ich einfach auf die Art er- 
zielte. da>s der Knoten der rück- 
wärtigen Waagenschnur nicht 
festgeknüpft, sondern verschieb- 
bar befestigt wurde. Nebsthei 
sei noch erwähnt, dass eine 
Ausbalancirung des Drachens 



8 m. Breite 4 m. Gcsammtfläche 12,2 m. Derselbe bestoht 
aus 2 massig in der Draehenobeno gebogenen Fichten- 
stäben und l*'iderseits darauf befestigten senkrechten Qucr- 
stäbchen, welche — untereinander und mit den beiden 
Silben durch ein briiekonartiges Gitterwerk aus Stahldraht, 
verbunden — dio Achse bilden und derselben eine grosse 
Steifheit verleihen. Auf der Achse sind in bestimmten Ab- 
ständen 6 Paar flügeiförmige, aus mit Shirting und Weiden- 
ruthe hergestellte Drachenflächen angebracht, welche wieder 
untereinander mit der Achse und mit den beiden Steuern 
fest verbunden sind. Trotz einer ganz bedeutenden Festig- 
keit beträgt «las Gewicht dieses Drachens bloss 7 1 /* kg. 

Die ersten Versuche wurden am 19. August L Js. 
auf dem nächst Krzeszowice (in fializien) östlich gelegenen 
Hügel Vinica vorgenommen. Es wehte ein massiger Nonl- 
<>s\. dessen Geschwindigkeit zwischen 3 — 5 m schwankte. 



überhaupt nicht vorgenommen wurde und dio Ruho und 
Stabilität nur der genau symmetrischen Bauart zu ver- 
danken war. 

Zur Sicherheit des Landens habe ich am Stenerhals 
eine 10 m lange, frei herabhängende Schnur befestigt, 
welche sich vortrefflich bewährte, da der Drache durch 
flaches Niederlegen vor Beschädigungen bewahrt blieb, 
Es ist auch bei den violen Versuchen nicht ein einziger 
Unfall beim Landen vorgekommen und ist seine Sicher- 
heit beim Aufstieg, seine Kuhn und Stabilität hoch oben, 
sowie dio Gefahrlosigkeit beim Landen eine ausserordent- 
liche. Einmal hloss brach eine Drachenfläche durch Un- 
achtsamkeit, indem der Drache, ohne mit Steinen beschwert 
worden zu sein, frei am Felde liegen gelassen wurde. 
Ein plötzlicher Windstoss erhob und schleuderte ihn jäh- 
lings gegen einen Steinhaufen, was ihm so sehr übel 
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bekam. Du indessen ein Drachen-Verbandzeug vorsichts- 
halber mitgenommen wurde, konnte diese Fraktur auch 
sofort behoben werden und in einigen Minuten schwang 
sich der Drache wieder lustig in die Höhe. 

Die am 20. und 21. Au- 
gust fortgesetzten Versuche 
haben mir die grosso Brauch- 
barkeit diese* Drachens man- 
nigfaltig bewiesen. Mehrfach 
vorgenommene Ballastproben 
orgaben bei einem Wind von 
ca. ö in eine Tragfähigkeit von 
K bis 10 kg. wobei die Leine 
von 45 kg nicht mitgerechnet 
erscheint Leidet fehlten mit 
die nöthigen Instrumente zum 
Erzielen genauerer Daten und 
müssen daher diese Experi- 
mente als cinfacho Vorver- 
suche mit einem neuen 
Drachen bezeichnet wurden. 
Immerhin bieten sie den 
Drachen - Konstrukteuren so 
manche neue Anhaltspunkte 
zur vortheilhaften Lösung 
des * Univcrsuldrachcn Pro- 
blems*, womit der langer- 
sehnte Wunsch der Herren 
Meteorologen endlich in Er- 
füllung gehen könnte. 

Kin gewisses Interesse dürften noch die Versuche 
mit dem sogenannten Wettersebiesscn erwecken, welches 
auch mit diosem Drachen erprobt wurde. 




Aufstieg von Nütel'« Rcgiatrirdrachen 



Der Vorgang hierbei war folgender: Der Drache wurde 
durch fortsei i reitendes Heruntcrdrüekon der Leine so nahe 
zur Knie gebracht, dass die Landaugsschnar ergriffeu wer- 
den k> mute. Durch Befestigung von adjustirten Dynamit- 

putronen hintereinander an 
dieselbe wurde nach Anbren- 
nen der abgezweigten Zünd- 
schnüre der Drache wieder 
hochgelassen. Erst in voller 
Ilöheexplodirten die Patronen 
nacheinander unter scharfen 
Detonationen, wobei jeder 
Knall von mehrere Sekunden 
andauerndem, donnerähnli- 
chen Köllen begleitet war. 

Zum Schlüsse sei noch 
erwähnt, dass der Drache auch 
zum persönlichen Gleitflug 
verwendet worden ist, welcher 
durch Absprung von ca. S m 
hohen Terrainstufen — nach 
genommenem Anlauf — ein- 
geleitet, selbst bei Windstille 
Strecken bis 30 m anstandslos 
durchzufliegen ermöglichte. 

Durch die günstigen Er- 
gebnisse ermuthigt. gehe ich 
eben daran, einen so grossen 
Drachen nach diesem System 
zu konstruiron, dass derselbe 
schon hei einem Wind von S— 10 m das Hochnehmen 
einer Person ermöglicht und so den Fesselballon ernst- 
liche Konkurrenz zu bereiten anfangen dürfte. 



Der automatische Flug mittels des Kress-Fliegers.*) 



Arnold Samuels««!, Oberingenieur in Schwerin i. M. 



Es gibt drei verschiedene Arten des Fluges. Bei 
der ersten Art, dem instinktiv ausgeübten Fluge nicht 
vernunftbegabter Lebewesen, wird der Vortrieb ausnahms- 
los durch Bewegen der Flügel hervorgebracht Bis jetzt 
ist es nicht gelungen, diese Flugart durch Menschenwerk 
automatisch herzustellen, und es niuss deshalb als uu- 
thunlich erscheinen, dieses noch ferner anzustreben, weil 
es leichter ist, den automatischen Flug horzii.-tellcn. wenn 
die Flügel unbeweglich sind und der Vortrieb unabhängig 
von densolbcn durch Luftschraube bewirk! wird. Diese« 



*i Herr Wilhelm Kreas in Wien hat den von ihm knnslrilirlen 
und hergestellten « Orachenflieper » in rirr Zeitschrift für Luft- 
schiffahrt und Physik der Alm.. 189«, Heft 2'H Febr./März beschrieben. 



ist das Charakteristische des Kress-Fliegers. dessen Fing 
zwar auf denselben (inindsätzcn wie der Vogelflug beruht, 
doch aber eine von letztcrem verschiedene, zweito Flug- 
gattung bildet. 

Die dritte Fhiggattung. der gesteuerto menschliche 
Flug, ist Iiis jetzt nicht gelungen, seine Möglichkeit steht 
aber ausser Zweifel. Jetler etwa zu diesem Zwecke her- 
gestellte Flugapparat muss zugleich oin automatischer 
Flieger sein, wenn auch nur fürdie Dauer wenigen* Sekunden, 
denn ein vernünftiger Mensch wird nur dann sein Lehen 
solchem Dingo anvertrauen, wenn die Sicherheit der Wir- 
kungsweise vorher durch automatischen Flug unter Ein- 
fügung einer dem Monschengewicht entsprechenden todteti 
Last erprobt worden ist. 



Digitized by Google 



Aus diesen Gründen (tollen die statischen, hezw. 
dynamischen Bedingungen, welche ein automatischer Flieger 
erfüllen niuss, erörtert worden, mit Bezugnahme auf <lie 
früheren Arbeiten des Verfassers*) und auf den vom 
Verfasser konstruirten und hergestellten Kress-Fliegcr, 
welcher nachstellend beschrieben wird. Zwar ist es nicht 
gelungen, den aufsteigenden Flug mittels dieses Fliegers 
zu erzielen, weil nach mehrmaligem Umbau und zahlreichen 
Veränderungen schliesslich die Vortriohsch raube nicht 
kräftig genug wirkte. Der fast horizontale, abwärts 
sehwebende Flug mittels desselben ist vollkommen gelungen; 
gerade dieser st für die Prüfung der hier in Frage stehen- 
den Fluggesetze am meisten in Betracht kommend und 
ausschlaggebend. Im rehrigen ist dieser Flieger nicht 
etwa als Modell zu einer Ausführung in grossen Dimen- 
sionen, sondern ganz und gar zu dem Zwecke konstruirt 




eine schematische, da es nicht möglich ist, die iiiinnen 
Holzgestängo und sonstigen kleinen Organe in dem hier 
erforderlichen Masstaho der Wirklichkeit entsprechend 
zu zeichnen. 

Der Flugkörper wird gebildet aus dem Gummisohnur- 
Motor (Fig. ?■). einem Hauptrahmen ABCD (Fig. 1) und 
aus den Holzgestängen, welche beide in der Droieoksform 
EPG (Fig. :\) miteinander verbinden. Die Segel liegen 
über dem Hauptrahmcn : in Fig. 2 bedeuten die dicken, 
nach hinten zu sich verjüngenden Linien die Schnitte der- 
selben. Fig. 3 ist ein Querschnitt durch die Achtorsogel. 
in der Richtung der Bewegung gesehen. Die in der Flug- 
axe liegende kurze dicke Linie ist der Schnitt durch das 
Horizontalsteuer; darüber sind die etwas schräg (Neigung 
1 : I i) angeordneten Achtorscgel als dicke Linien im Schnitt 
sichtbar: darüber als Doppellinien die Vordcrsogel in der 
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und gehaut worden, um die Richtigkeit der hier vertretenen 
theoretischen Anschauung zu prüfen und zu beweisen. 



Die vier Segelflächen (Drachen) sind im (!nindriss 
Fig. 1 dadurch kenntlich gemacht, dass die Diagonalen 
der 4 Rechtecke gezogen sind. Auch die übrigen mit 
Pausleinwand bespannten Flachen sind durch Diagonal- 
linien als solche bezeichnet. In den Figuren 1, 2 Und 3 
sind die Flüehengrösson und die Anordnung aller Theile 
im richtigen Verhältniss nach dem nebenstehenden Maass- 
stabo gezeichnet, im Uebrigen aber ist die Darstellung 

•j Zeitschr. für Luftschiffahrt und Physik dur Alm., lHi»ö, No- 
vember und desgl. Dessember; 1H!W», Januar und (IpsrI. April Mai; 
vornehmlich ab«-r: -Zum Vogolllug. dasr-lbst Aug Supl. 



Endansieht. Zwischen beiden liegt die 4fliigoligo Vor- 
triebschraube, deren mit Pausleinwand bespannt«« Flachen 
(Fig. 3) durch Diagonalliuien markirt sind; ähnlich ist das 
Richtungssteuer K in Fig. 2 und Fig. 3 markirt: im Grund- 
ita hat letzteres die aus Fig. 1 ersichtliche Keilform. 
Das Horizontalsteuer ist um seine Vonlerkante ,T (Fig. 2) 
drehbar und wird durch eine Regulirvorrichtung H der- 
artig in der Schwebe gehalten, dass sein Eigengewicht 
ausgeglichen ist und der leiseste Druck genügt, um eine 
Drehung um den Punkt J aufwärts oder abwärts zu be- 
wirken. 

Jedes der 4 Segel ist in seiner Vorderkante nn der 
Traverse des Hauptrahmens befestigt, ausserdem nur noch 
in einem Punkte, dem Kreuzungspuukte der Diagonalen: 
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dieser stüty.t sich auf eine in Fi«. 1 punktirt gezeichnete 
Traverse «Ich Hauptiahmens. 

Dieser Flieger unterscheidet sich von ilem Krcss "sehen 
dadurch, dass nur eine Vortriebsehraube vorhanden ist. 
gegen die zwei in entgegengesetztem Sinne sich drehen- 
den des genannten Fliegers. Die Sinuskoinpononte hei der 
Uindreltung der Vortriebschraube ist niiinlich äusserst 
gering, so dass sie gegenüber der ohnehin erforderlichen 
erheblichen Stabilität des Fliegers kaum in Frage kommen 
kann; sollte letzteres aber dennoch der Fall sein, so kann 
man durch ein an die hochgetriebene Seite angehängtes 
Gewicht das Gleichgewicht leicht wieder herstellen. Die 
Versuche haben gezeigt, dass letzteres nicht erforderlieh 
war und dass die Anordnung der einen Vortriebschranbe 
statt zweier in Links- und Kcehtsdrehung zulässig ist. 

Die nähere Beschreibung der Einzelheiten unterlasse 
ich, da sie zu weit führen würde. Das Holz ist da, wo 
es auf Festigkeit ankommt, thcils Ksehen- theils Ahornholz, 
da. wo es auf Leichtigkeit ankommt, l'appelholz. Wo 
Federung nöthig ist, wild diese stets durch Gummibänder 
bewirkt, so namentlich bei dem kleinen Keguli rappar.it H 
(Fig. 2) des Horizoiitalsteuers. 

Wideratandapunlrt. 

Betrachtet man den Grundriss des Fliegers, so ist 
derselbe der schlagende, unwiderlegliche Beweis des roii 
mir entdeckten und bereits im Jahn' 1KS0. dann wieder 
1896 veröffentlichten Prinzips*): «Bei schrägem Fort- 
schreiten eines dünnen, flächeniihnlichen ebenen 
Körpers ist der Normaldruck der Luft an der 
Vorderkante am grössten. nimmt proportional der 
Entfernung von der Hinterkante ab und ist in 
letzterer gleich Null, so dass hei rech teckiger Ge- 
stalt des Flächenkörpers die Mittellinie des Nor- 
maldrucks in •/» der Länge von der Vorderkante 
entfernt liegt-. In Fig. 1 sind diese Linien durch 
Punkte und Striche angedeutet und nach dem Langen- 
schnitt hinunter gezogen. Haihirt man nun die Entfer- 
nung Q R dieser beiden Linien, so ist der Funkt M (Fig. 2) 
in der Grundrissmitte des Fliegers der gemeinsame Druck- 
mittelpunkt aller 4 Segel. 

Wie genau es auf diese Maassc ankommt, erhellt aus 
folgender Thatsache: Ich hatte den Dniekmittelpunkt wie 
vorerwähnt als in M liegend bestimmt. Der Flug wollte 
aher nicht tadellos werden, bis ich in Berücksichtigung 
z«ig, dass die 12 mm breiten Traversen, welche, von gleicher 
Dicke mit der Vorderkante der Segel, in einer Ebene mit 
derselben liegend (bei den Vordersegeln die Holzleiste AB), 
zu der Segelfläche hinzutreten und den Widerstandspunkt 
etwas nach vorn verschieben. Ich musstc daher den 
Körperschwerpunkt des ganzen Fliegers, welcher hei N 

*) Zeitschrift für LuflsrhilTahrl und Physik der Atm , 1896, 
April/Mai. Seile 101; sowie früher: Civilingcnieur Baad XXVI. IKKO. 
Heft 6 und 7. 



genau vertikal unter M gelegen hatte, ebenfalls um einb 
Millimeter dadurch vorschieben. das> pinz vorn _'•*> sr 
Ballast aufgelegt wurden. 

Die erste Bedingung des dynamischen Gleichgewicht* 
ist, dass der Schwerpunkt N des Gesamnitfliegers genau 
vertikal unter dem Mittelpunkt M des Luftdrucks liejn: 
als Regnliningsfaktor wirkt dabei das Horizontalsten.], 
dessen Zweck und Einfluss weiter unten erörtert wird 

Flunwinkel. 

Ein ferneres der von mir entdeckten und am vor- 
genannten Orte veröffentlichten Flngprinzipien ist: <der 
Normaldruck, welchen ein in schräger Richtunr 
fortschreitender ebener Flächenkörper durch die 
Luft erleidet, ist unabhängig vom Neigungs- 
winkel >. Ich bezeichne mit dem Ausdnick » Fl » g- 
w inkel - den Winkel, welchen die Ebene der Segelfläche 
mit der Bewegungvrichtung (Flugaxel bildet, wenn der 
Flieger in ruhender Luft geradlinig fortschreitet, und hui" 
diesen Winkel in meinen früheren Abhandlungen durch 
y bezeichnet. Ob dieser Winkel etwa 1 «o beträgt, 
vermuthlich beim Fluge mancher Vögel, oder oh er '/in. 
das heisst ca. 2" beträgt, oder ob er erheblich grösser ist, da» 
ist für den Normaldruck, den die Luft unter sonst gleichen 
l'mständen gegen die Segelfluchen ausübt, einerlei: klein 
inu-vs der Winkel stets sein, und zwar so klein, dass der 
Kosinus desselben unbedenklich gleich eins gesetzt werden 
kann. Der Normaldruck ist dann gleich seiner Kosinus- 
komponente. Je kleiner der Flugwinkel ist. desto kleiner 
ist auch die unvermeidliche Siniiskomponente, das heisst 
der Widerstand, welchen die Tragflächen als solche durch 
den tragenden Luftdruck erleiden. Ks kommt daher heim 
automatischen Fluge ilarauf au. den Flieger zu zwingen, 
unter so spitzem Winkel fortzuschreiten, w ie es vermöge der 
Dicke der Segel-Vorderkante und der Schlaffheit der Lcin- 
wandbespannung aus dem Gesichtspunkte möglich ist, da«- 
der Luftdruck immernoch von unten gegen die Segelflächen 
wirken muss; die Schwere des Fliegers verhindert von se|l.-l 
ein absolut schneidendes Fortschreiten der Tragflächen. 

Mau könnte nun aus dein Gesichtspunkte, das* da» 
Minimum des Flugwinkels doch wohl auf 1 so bis ■> 
that-sächlich sich stellen w ird, die Segelflächen unter diesem 
Gefälle in Bezug auf den Hauptrahmen und auf die dem- 
selben paralelle ideale Flugaxe montiren. Aus praktischen 
Rücksichten habe ich nach Kress'schem Vorgange diese« 
nicht gethan. vielmehr sind die Segelflächen dem. Haupt- 
rahmen parallel montirt. Man muss daher Fig. 2 so auf- 
fassen, dass die Segelflächen um einen kaum wahrnehm- 
baren Winkel geneigt montirt sind, oder dass die wirkliche 
Flugaxe um einen kleinen Winkel von der idealen ab- 
weicht, so dass der erforderliche möglichst kleine FhifT- 
winkel durch die anzuwendenden Mittel, wie Lage de> 
Schwerpunktes. Rcgulirung des Horizontalsteners vermögt' 
des Apparate* H. sieh herstellt. 
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Schwerpunkt. 

Von dem M nasse, um welches tlcr Körperschwerpunkt 
N (Fig. 2) des Gcsammtflicgcrs tiefer liegt als rier Wider« 
standspunkt M, hängt die Stabilität «Ich Fliegers ab und 
wächst mit dieser Entfernung; zugleich wächst mit der- 
selben aber der Hebelarm, nn welchem die Sinuskomponente 
des trugenden Luftdrucks nls Widerstand wirkt; diese Kraft 
i>t bestrebt, den Flieger tun eine durch denselben gedachte 
horizontale Queraxe zu drehen. Bewegt sich der Flieger 
geradlinig mit konstanter Geschwindigkeit vorwärts, so sind 
«Iii- Bedingungen des dynamischen Gleichgewichts folgende: 

1. Die Summe der Vertikalkräfte muss gleich Null sein. 

2. Die Summe der Horizontalkräfte muss gleich Null sein. 

3. Die Summe der Drehmomente in Bezug auf eine 

durch den Flieger gedachte horizontale Queraxe 
muss gleich Null sein. 

Die erste Bedingung betrifft die Beziehungen zwischen 
der Tragkraft der Luft in Anbetracht der Fluggeschwindig- 
keit und der Tragflächen einerseits und andererseits dem 
Gewichte des Fliegers; die zweite Bedingung betrifft die 
Beziehungen zwischen Vortrieb und Gesaniint-Luftw irier- 
stand; die dritte wirft die Frage auf, an welchen Hebel- 
armen die einzelnen Luftwiderstände wirken; denkt man 
die horizontale Queraxe durah die Flngaxe gelegt, so rin>s 
der Hebelarm des Vortriebs gleich Null ist, so bleiben 
übrig die Sinuskomponento rieft Normaldrucks gegen riie 
Segelflächen, die Widerstände der Holzgestänge und 
sonstigen Fliegertheile (Kumpfw iderstand) und der Wider- 
stand des Bichtnngssteners. richtiger ausgedrückt des keil- 
förmigen Widerstandskorpors K. welcher zur Ausgleichung 
dieser Drehmomente dient und so beschaffen sein muss, 
ilass die Summe derselben gleich Null wird, oder, was 
dasselbe ist, riass die Momente der rechts drehenden Kräfte 
gleich denen der links drehenden worden. 

Alle diese Kräfte sind unabhängig von der Lage des 
Schwerpunktes des Fliegers. Man sollte daher meinen, 
dass dieser Punkt nicht nöthig hätte, in der Flngaxe zu 
liegen wie der Funkt N in Fig. 2. sondern riass rier 
Schwerpunkt des Fliegers eine tiefere Lage erhalten könnte. 
Dem ist aber nicht so. Die Geschwindigkeit, mit welcher 
der Flieger fortschreitet, ist nicht vollständig konstant Ks 
muss ihm die Anfangsgeschwindigkeit ertheilt werden, 
welche etwas zu gross oder etwas zu klein ausfällt; zur 
Ausgleichung kommt die lebendige Kraft (Beharrungsver- 
mögen) in Betracht; dieselbe ist entweder auszunutzen 
»der zu verstärken und hat ihren Angriffspunkt unter 
allen Umstanden im Schwerpunkt rier Masse des Fliegers. 
Die Kraft, mit welcher riie Gummischnur riie Vortrieb- 
-ehranbe rireht. ist zu Anfang am grössten. nachher ab- 
nehmend; dieser Umstand bewirkt eine Veränderung; aus 
diesen Gründen kann mir dann Erfolg mit dem auto- 
matischen Flug erzielt worden, wenn der Schwerpunkt de* 
liesflinmtfliegers, als bewegte Masse betrachtet, genau in 



der Flugaxc liegt, oder, richtiger ausgedrückt, wenn riie 
RicbtungKlinie des Vortriebes durch den Schwerpunkt rier 
Masse des Fliegers geht. 

Mittel zur Erreiohunsr clor vorstehend geschilderten 
Bedingungen. 

Es muss das Bestreben sein, «las Gewicht des Fliegers 
so gering wie möglich zu erhalten und riie Anwendung 
nutzlosen Ballastes wenn möglieh ganz zu vermeiden. Der 
Flieger wurde daher zunächst provisorisch zusammengebaut, 
sodann an dem Funkte P (Fig. 2), welcher in der Flng- 
axe liegt, so aufgehängt, dass das Aehterenrie nach unten 
hing; nun wurde die Höhe rier Segelflächen über dem 
Hauptrahmen so lange verändert, bis riie an P befestigte 
Schnur im Hängen parallel dein Hauptrahmen war: hier- 
nach war die Höhe des Schwerpunktes N in horizontaler 
Lage des Rahmens riie richtige geworden. Die Segel- 
flächen waren nun derartig am llauptrahinen befestigt, 
dass sie mit Leichtigkeit weiter vorwärts, bezw. rückwärts 
geschoben werden konnten. Die Segel summt ihren Tra- 
versen wurden nun so lange verschoben, bis der gemein- 
same Wiclerstanrispunkt M. welcher durch Halbini ng der 
Entfernung Q K (Fig. 2) entsteht, und der Schwerpunkt N 
bei horizontaler Aufhängung des Hauptrahmcns in dieselbe 
Vertikale fielen. Hiernach wurden riie Segel definitiv am 
Rahmen befestigt. Das-, auf diese Weise der Schwerpunkt 
N doch noch um einzelne Millimeter zu weit aehterwärts 
gerathen war, ist bereits oben erwähnt. 

Die in Betracht kommenden Gewichte sinri die 
folgenden : 

Segel Nr. 1 links vorn ......... 0,102 kg 

do. Nr. 2 rechts vorn 0.101 

rio. Nr. 9 links achter 0,100 

da Nr. I rechts achter 0.O9!» 

das Gestell, rier Motor und alles Uebrige (aus- 
genommen Bloiballast) 0.740 • 

Bleiballast auf der Traverse ganz vorn . . . 0,025 » 
Gesammtgewicht . . . 1,107 kg 
Soweit die in Betracht kommenden Kniffe von rier 
Fluggeschwindigkeit abhängen, können dieselben erst 
weiter unten besprochen werden. 

Die Bedingung, riass riie Summe rier Drehmomente 
in Bezug auf eine durah den Schwerpunkt N gedachte 
Queraxe gleich Null sein muss, ist bei diesem Flieger wie 
folgt erfüllt worden: riie Seitenflächen des keilförmigen 
Wirierstandskörpors K waren so eingerichtet, riass rier 
Keil durch Zwischensetzen längerer, bezw. kürzerer Schilf- 
rohrstiieke stumpfer (Hier spitzer gemacht werden konnte: 
es stellte sich bei den Flugversuchen heraus, dass rier 
Keil hinten breiter sein musste; als derselbe schliesslich 
am Achterende 120 mm breit gemacht war, schienen die 
rechts drohenden Momente gleich rien links drehenden 
geworden zu sein. 

Der keilförmige Widorstanriskörper ist zum Zwecke 
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seiner Benutzung als Riohtunf^tstoucr um «Ion in Fig. 2 
pnnktirt gc*oi ebneten Bolzen dreldwr. 

HoriBontalsteuer. 

Das Horizontnl.-tciior kann beim automatischen (nicht 
gesteuerten) Fluge lediglich den Zweck haben, ilcn Flieger 
zu zwingen, unter einem möglichst spitzen Flugwinkol 
fortzuschreiten. Würde ihr ^tatsächlich stattfindende 
Flugwinkol und mit ihm die wirkliche Flugaxe bekannt 
sein, so konnte das Steuer hierauf hin fest eingestellt 
werden und müsste dann um den Flugwinkel flacher 
stehen, als die Ebene der Segel, SO ilass nur die letzteren 
trogen, das Steuer aber schneidend (ohne Flugwinkel) vor- 
geht, somit nur dann theilweise zum Tragen kommt, wenn 
tlCT Fingwinkel Miene machen sollte, sich zu vergrößern; 
in solchem Falle würde er durch das Steuer wieder ver- 
kleinert, das heisst der Flieger wieder auf den richtigen 
Flugwinkel nach vorne übergekippt werden. Eine solche 
Einstellung mit der nötliigen ( ienanigkeit schion mir 
indessen nach den Versuchen nicht möglich zu sein. 
Diese Frage schien mir vielmehr wie folgt zu liegen: zu 
hohe und zu fest,. Stellung des Steuers bringt den Flieger 
zum Aufbaumen, «las heisst der Flugwinkel wird zu gTOSR, 
mit ihm die Siiiu.skoinpoiionte des Segel-Normaldrucks, das 
heisst der Widerstand ; der Flieger fallt in wenig Augen- 
blicken zu Boden. Zu tiefe und zu feste Stellung des 
Horizontalsteuers bringt den Flieger direkt zum raschen 
Sinken. Hin möglichst langer Flug kann nur dadurch 
erzielt worden, uW der Kogulirapparat II die Ebene des 
Steuers genau in der ^tatsächlichen (nicht idealen) Flug- 
axe hält. Das Steuer wird ein Abweichen von dieser, 
durch Versuche zu ermittelnden, thntsjichlich besten Flug- 
axe nur dann verhindern, wenn seine Beweglichkeit auf- 
und abwärts leicht genug, aber nicht zu leicht ist; da «las 
letztere kaum zu befürchten ist, so ist der Rogulirappnrat 
II sehr subtil höher und tiefer verstellbar und lässt 
äusserst leichte Beweglichkeit des Steuers zu. 

Horlzontalflujt. 

Der vorbeschriebene automatische Flieger hat alle an 
ihn gestellten Bedingungen praktisch erfüllt bis auf eine, 
nämlich die eines genügenden Vortriebes, um im Aufstieg 
fliegen zu können. Kinen andauernden horizontalen Flug 
'*'M es für den automatischen Flieger nicht Die Vor- 
trichschraiibc arbeilet entweder mit Kraftübcrschuss, dann 
muss der Automat im Aufstieg fliegen, das ist zu Anfang 
der Bewegung, oder es wird gerade genug Kraft ent- 
wickelt, was nur in einem Zeitpunkte in der Mitte der 
Bewegung der Fall ist. öderes wird weniger Vortrieb, als 
zum Horizontal fing erforderlich, entwickelt, dann kann der 
Flieger nur im Gefalle -ich befinden. Alle drei Zustünde 
dem Auge schlagend vorführen zu können, war ursprüng- 



lich die Absicht bei der Herstellung meines Fliegers, 
wenn diese erreicht winden wäre, so hätte die Flugdami 
mehr als 20 Sekunden betragen. 

Tin dem Flieger die erforderliche Anfangsgeschw indij:- 
keit zu ertheilen. dient ein Hebelapparat ähnlich einer 
kleinen Katapulte. Der Flieger steht auf einem Gerüst: 
der Hebel i>t durch liunimischnüre gespannt: am Kiel- 
desselben ist die Kndkugel einer unweit des Schwerpunkt- 
iiiii Flieger hefestigten Schnur eingehängt: wenn der Hebel 
einen Weg von 0.5t» m zurückgelegt hat. wobei er zu 
Anfang 2.."» kg. zu Knde 2.0 kg. im Mittel ca. 2.25 kg Zup 
ausübt, wird die Kugel ausgelöst, der Hebel setzt seinen 
Kreis bis zu horizontaler Lage fort, wogegen der Flieger 
seinen eigenen Weg über den Hebel hinweg annähern.! 
horizontal fortsetzt. Von diesem Augenblicke an ist der 
Flieger sich seilet überlassen: Alles, was er ausführen soll, 
muss er selbstthätig zu Stande bringen. 

Die Kraft des Hebels, durchschnittlich 2.25 kg, ortheilt 
auf die Wege>läugc 0,5ti m der Masse die Ge- 

schwindigkeit: 

,/2 . •>.•>:.. o.fs; . Ii s i 

r " 1 167 " m s 

Die zum Horizontalfluge erforderliche Geschwindigkeit 
berechnet sich nach der am oben angegebenen Orte von 
mir entwickelten, dort mit (13) bezeichneten Gleichung: 

,.fTL ff, 

hierin wird bezeichnet durch: 

r das Gewicht von 1 ehm Luft, im Mittel zu 1.20 ke 

anzunehmen, 
Q das Gewicht des Fliegers = 1,107 kg, 
F -.-ine Segelfläi in- 1,00 (im, 
g = 9.81 ; somit 

v = n,m . l/ " = m- 

Vorläufige Schluaabemerkung. 

Um ilas vorstehende Kechnungsrcsultat ilurch prak- 
tische Versuche mit meinem Kress-Flieger zu prüfen, hat 
es bis jetzt an dem erforderlichen Vorsnehsraume gefehlt. 
Der Flieger war ursprünglich so gedacht und entworfen, 
tlass er leicht sollte zerlegt, transportirt und wieder zu- 
sammengefügt werden können, so dass der Trans|x»rt an 
einen passenden Ort zur Vornahme umfassender Versuche 
und sodann auch die Vorführung in weiteren Kreisen, 
w elche Interesse an der Sache nehmen, möglich sein sollte. 
Im Laufe der mehrmaligen Umänderungen konnte die 
leichte Zerlegbarkeit nicht aufrecht erhalten werden. Da* 
Wiedergangbarniachen ist zu umständlich. Ich schliesse 
daher diese Mitteilungen und behalte mir vor. einen 
leichteren Kress-Flieger mit stärkerem Vortrieb in die 
Schranken der Flugbestrebungen zu führen. 
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Englischer Armecballon zur Füllung lertig. 



Die Militärluftschiffahrt in England. 



Von 



n. Vf. h. 

Hauptmann und Kompagnie-Chef 

England war eine der ersten europäischen Gross- 
muchte. welche nach dem deutsch-französischen Kriege 
1870iTl die Militärluftschiffahrt nicht in einem Versuchs- 
stadium beliess. sundern für seine Armee als dauernde 
Einrichtung organisirte. England war auch in der Lage, 
im Jahre 1885 Kriegsorfahrungen bezüglich seiner Luft- 
schiffertruppe zu sammeln, und zwar in Betschuana-Lind 
lind im Sudan unter dem damaligen Major Elsdalc und 
unter Major Templer. 

Es liegt nahe, dass eine unter solchen Verhältnissen 
emporgewachsene Luftschiffcrtruppc, die man mit einem 
< seif made man > persunifizircu könnte, vieles Eigenartiges 
besitzt und es dürfte daher unsere militärischen Leser 
interessiren, sie hierauf hinzuweisen, soweit der dichte 
Schleier der Gchcimnissthuerci uns gestattet, das wahre 
Wesen der englischen Militär-Aeronautik zu erkennen. 

Der Sitz der englischon Militärluftschiffahrt befindet 
sich heute in Aldershot. (Balloon Factor}- Aldershot.) Sie 
untersteht dem Oberstlieutenant Templer, einem ehe- 
maligen Civil-lngenieur und Milizoffizier des 7. Bataillons 
des «King Royal Rifles», welcher seit dem Jahre 1S77 
dem Ballonwesen angehört und schliesslich mit «lern Titel 
Superintendent » wegen seiner Verdienste und seines In- 
teresses für die Sache in die Armee eingereiht worden ist 

Das Personal, welches dauernd den Dienst der Militär- 



Moedebeek, 

im Fnssartillcric-Ri-giiiicnl Xr. 10. 

luftschif fahrt versieht, ist ein wenig zahlreiches. Ks be- 
stand im Jahre 1 Si »0 aus dem Ballondepot-Personnl: 
1 Inspektor, I .Mechaniker. 1 Ingenieur und (i Manu und 
feiner aus der Ballon-Sektion K. K.: I C'aptain. 2 Lieute- 
nants, 1 Feldwebel, 1 Sergeant. 23 Mann. Diese Ktats- 
stärko hat sich bis heute im Wesentlichen nicht ver- 
ändert. Da das Ballonmaterial zum grosseren Thcite in 
Aldershot verfertigt wird, setzen sieh die Mannschaften 
aus verschiedenen Handwerkern zusammen. Für die An- 
fertigung der Ballons selbst hat das Etablissement eine 
Anzahl Frauen und Mädchen engagirt. 

Die Ballons werden mit grosser Sorgfalt aus mehreren 
Lagen ( Johlschlägerhaut geklebt Ihre Haltbarkeit zu ver- 
grössern, wird auf diese vollkommen nahtlose Ballons ein 
Netz aus etwa 2 cm breiten Reifen mehrfach liegender 
Guldsehliigcrhaut aufgeleimt. In gleicher Weise sind mit 
noch breiteren Bändern die Bahnenränder und dcrAcquator 
überkleht. Ueber dieses Haut netz werden wiederum einig«» 
Ligen ganzer Häute aufgeleimt, worauf die äussere Schicht 
zum Schutz gegen Feuchtigkeit geölt wird. Bin Ballon 
besteht gewöhnlich aus fi 7 Schichten Goldschlägerhaut. 
An den mehr beanspruchten Stellen, um das Ventil herum 
oder am Füllansatz, erhöht sich die Stoffstärke sogar his 
auf 9 Schichten. Gegenüber anderen Ballonstoffen unter- 
scheidet sich die Hülle aus Gohlschlägcrhaut durch ihren 
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Mangel an Elastizität. Heim Zerplatzen steigt sie unregcl- 
niü.-si««- Rander mit mehr oder weniger aitsoinander- 
gerissonen Hautschirhten: Das niifgeloimte Hautnetz ver« 
leiht ihr eine erhöhte Whloistamlslähigkeit gegen einen 
inneren ITobordruck, Djo Rhomben jenes Hnutnefcscs sind 
zu «liesein Zwecke auch ilernrt angeordnet, «las.«. Ihre 
längere Achse iler Richtung «les Aequatnnt gleichläuft 

Die GoldschlSgcrhautbsdlons sind solchen aus anderen 
Stoffen in der Dichte hauptsächlich deswegen überlegen, 
weil sie keine Nuhtlöeln-r haben und weil die Membran« 
schichten an sich dicht sind und rieh bei häufigem Gehrauch 
hierin auch nicht verändern, wUUTCttd andere dem Stoff 
aufgelegte Dichtungsmittel, wie Elruk» oder Gummi, mit 



gefertigten Hinge Kiisanmienfuhrcmlcn Ausmuflcinon. Vitt 
am Ringe befestigte Tauenden, die sich in der Kinpniitte zu 
einer Sehlaute vereinigen, bikten den Anknüpfungspunkt 
für die Fesselung des Ballon*. Vier weitere, an den Kmlen 
mit Knebeln versehene Tauenden dienen zum Befestigen 
des mit ebensüvielen Haltestricken versehenen Korbes. 
Der letztere aus Kohr und Weidcgefleeht gefertigt i>t 
von sehr kleinen Abmessungen: seine Holte ist etwa eo 
heiuessen, <| ; iss man in ihm knieend noch bequem ibtT 
Bord sehen kann. Die ganze Art der Aufhängung ist 
primitiv uuil die Einrichtung unheipieni. Das Stahldraht- 
kahcl ist mittels! eines Schlusses an der Schlaufe des 
Ballonringcs befestigt H> hat eine liingc von 7(>0 du 




Englischer Armeeballon 3 4 gefüllt, 

der Zeit sich abnutzen und schadhaft werden. Sie besitzen 
ferner die in der Aeronautik stets angestrebte Eigenschaft 
grosser Leichtigkeit. Das am oberen Hole befindliche Ventil 
ist ein einfaches Tellerventil aus Aluminiuni. Der Teller 
wird durch 4 Spiralfedern gegen den Kranz Hngodrüekt. 
(Jn einen ganz gasdichten Absnhlusa zu erhalten, findet 
ausserdem noch ein Vorklobon rlessetben mit toddsehlügcr- 
haut statt, die heiin Oeffnen zerrissen wird. Das eng- 
lische Material ist nur für die Mitnahme eines Beobachters 
kon>truirt, die Ballons haben daher nur einen Kubikinhalt 
von 240— 290 cbm. Nur bei ruhigem Wetter können 
auch 2 Personen hochfahren. 

Das Netz besteht aus zahlreichen kleinen Maschen; 
nicht «eiliger zahlreich sind die zu «lein aus Rundholz 



im Hintergrande die Ballonwinde. 

einen Durchmesser von 4.7 mm und eine ZugfeBtigkeil 
von 1000 kg. Das Gewicht pro 100 m betrügt 8 kg. Die 
«lio Seele des Kabels bildende Tclcphonlcitung besteht au? 
zahlreichen haarförmigen Kupferfaden. 

Die Beschränkung des Volumens des Fessolbaileus 
auf die kleinste zulässige ürdsso und das gleichzeitig- 
Hinarbeiten auf grössto Leichtigkeit und Einfachheit de> 
Materials hat den gii>ssen Vortheil im (Jcfolgo. dass eine 

mobile englische Luftschifforabtheilung einen Verhältnis." 

massig kleinen Train bildet. Andererseits aber siiul ganz 
augenscheinlich flie an die Leistungen «lieses Trains po- 
stellten Anforderungen keine grossen. Die höchst einfache 
Aufhängung «h>s Korbes an 4 Punkten des Kindes beweist 
jedenfalls, dass entweder nur hei ruhigem Wetter auf- 
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f?e»tiepeu wird, oder «Ixt auf die tfeuhndituugi'ii uud 
•Ins kiirpcrliclic Wohlbefinden de« Kofhhbtiissen k'-in '»'- 
sonderer Werth gelegt wird. |)U« Kriepserfiihningiii. 
welche die englische Lufttickiffertruppo im Jnhre Iss.'i 



des Klillgnses in kleineil tragbaren Stahlflasrhcn in kom- 
prilliirteiM Zustande, eine Hinrichtung, die honte fast alle 
Al'llHN-ll :ldn|iti)1 Ii, dien. 

Die «'iiirliselien tiii.-HascIicu werden von der Privat- 



-IS 



VW- 



Wasscrstolfbereitung in Aldershot 




Der Füllungsraum mit Kompressoren in Aldershot. 



im Sudan und in Bc tscb iiana-Luttd gesammelt bat, sind 
für europäische Verhältnisse von ganz geringer Bedeutung. 
Immerhin verdanken wir diesen Kriegen die glückliche 
Durchführung de« trefflichen Ucdankeils der Mitführuug 



Industrie hergestellt und in Aldershot einer Wusserdruek- 
prpbe v<ui 210 k jlt |hpu 1 nein unterworfen. Jede Flusche 
ist 240 cm lang, hat Ki.ti cm Durchmesser und wiegt hei 
5—0 mm Wandstärke ea. :ii> kg. Eine solche Flasche nimmt 
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bei 120 Atmosphärendruck etwa 3,(i cbm Wasserstoffgas auf. 
Ks ergibt sich durch die einfache Berechnung, dam zur 
Füllung eines '290 cbm grossen Feldballons, wie wir auf 
beifolgenden Illustrationen erkennen. H (iaswagon mit 
jo 85 Flaschen, in 5 Reihen (!l-|-8-j-7-J-6-f 5 = 35) über- 
einander angeordnet, vollkommen ausreichend sind. Die 
Flaschen sind horizontal auf einem nach Lenkscheit-Svstein 
koiistruirten Wagen gelagert und durch Holiren mit dem 
Sammelkasten an der hinteren Wagenflache verbunden. 
Die Ventile der Flaschen werden bei jedem Wagen durch 
einen besonders ahgethciltcn Bedienungsmann ein/ein ge- 
öffnet. Das (Jas tritt zunächst in den Sammelkasten und 
von dort durch das Ansatzrohr in den an letzterem an- 
gebundenen Schlauch, welcher es zum Ballon hinleitet. 

Das Wasserstoffgas wird in Aldershot selbst aus ver- 
dünnter Schwefelsaure und granulirtcm Zink hergestellt, 
und ebendort mittelst eines Brotherhood Kompressors in 
die Gasflaschen eingefüllt. Unser Bild veranschaulicht die 
auf dem Tonnensystem beruhende einfache Einrichtung 
der Wassei-stoffgasfabrik in Aldershot. In den obersten 
Tonnen wird die Schwefelsaure verdünnt; sie fliesst durch 
Bleiröhrcn in das metallene Gasontwickelungsgofäss, welches 
mit granulirtcm Zink gefüllt ist. Von da aus wird das sich 
entwickelnde Gas zur Abkühlung und Reinigung zunächst 
in die auf dem Bilde vorn befindliche Wassertonne ge- 
leitet, von wo es weiter (buch ein Köhrensystem in den 
Gasometer geführt wird. Der Auftrieb des Gases wird 
mittelst besonders angefertigter kleinerer Goldschlagerhaut- 
ballons, deren Inhalt genau bekannt ist, sorgfältig gemessen. 

Im Füllraum w ird dann das Wasserstoffgas aus dem 
Gasometer ausgepumpt und in die Gasflaschen durch die 



Kompressoren auf die schon angegebene Dichte hinein- 
gepresst. 

Das Etablissement zu Aldershot bildet nur den Stamm 
einer Luftschiffertruppe. Ausser der Anfertigung des 
Materials liegt demselben auch die Instruktion des Per- 
sonals ob, dessen man im Kriegsfälle bedarf. Da die 
technische Zusammensetzung einer Kriegs! uftsehiffer-Ab- 
theilung sich ganz nach den Verhältnissen des Kriegs- 
schauplatzes des grossen Inselreiches richtet, kann die- 
selbe naturgemäss erst im Bedarfsfalle l>estimmt werden. 
Für europäische Verhältnisse berechnet man den Train auf; 

1 Ballonwagen mit Handwinde zu »> Pferden. 

1 Materialwagen • ß 

4 Oaswagen zu je 4 » 

Der 4. Gaswagen dient zur Reserve für Nachfül hingen, 
bezw. zu einer zweiten Füllung unter Heranziehung der 
auf dem Materialwagen verladenen T.'i Gasflaschen. Zum 
Transport von Gaswagen ist auch eine Srrasscnlokoniottw 
(Steam supper) in Aldershot vorhanden. 

An allen wichtigen l'ebungeii nimmt die Ballon- 
Sektion Theil; mit welchem Erfolge, entzieht sich unserem 
Einblick in die Verhältnisse. 

Wir müssen der englischen Militärluftschiffahrt die 
Gerechtigkeit widerfahren lassen, dass sio bei der Kon- 
struktion ihres Materials einen sehr bedeutsamen mili- 
tärischen Gesichtspunkt beachtet und streng durchgeführt 
hat. nämlich die Einfachheit. Im L'ebrigen trägt die 
englische Militärluftschiffahrt einen sehr konservativen 
Charakter, und soweit wir uns über sie eino Beurtheilunp 
in der Ferne bilden können, lässt solche sich ausdrücken 
mit dem einen Worte: »veraltet!» 



Einige Erfahrungen aus den Freifahrten des Jahres 1898. 

Von 



K. o. K. I 

Jedermann, welcher sich mit Luftschiffahrt beschäftigt, | 
Boll ein aeronautisches Tagebuch führen. Dort kann und 
soll er Alles aufzeichnen, seine geheimston Gedanken, die 
auch das Tageslicht scheuen mögen, und auch sonstige 
dem einzelnen Individuum merkwürdig scheinende That- 
sachen. 

Von Zeit zu Zeit sind Rückblicke notliwendig, und 
dann soll man auch ungesehen t seinen Kameraden erzählen, 
was unter Umstünden ihnen und der Sache nützen 
könnte. 

Ungescheut, mag es kindisch oder selbstverständlich 
scheinen, was man erzählt, mag es Gchcimnissvolles schein- 
bar in sich bergen, Alles sollen sich die Luftschiffer- 



Offiziere mittheilen, was ihnen im Kampfe mit Wind und 
Wetter zugestossen. 

Geheimnissthuerei ist hier nicht am Platze, und ich 
bin der Meinung, dass man hierin auch keinen Landes- 
verrath suchen soll. 

International sollen wir zusammenstehen, das Luftmeer 
uns dienstbar zu machen. 

Aus etwa 50 Freifahrten, welche ilie militär-aeronau- 
tische Anstalt vom April bis Ende September 1S!»8 aus- 
führte, erscheinen mir folgende Fälle würdig, aus dem 
(»runde bekannt gegeben zu werden, dass man in künftigen 
Fällen es nicht nöthig hat noch einmal dasselbe Ix)hrgel«l 
zu zahlen. 
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1. Bei einer Landung (5. Mai) am Nordondo des 
Neusiedler Seo's in Ungarn vorletzte sieh ein Offizier 
(Beinbruch) derart, dass er 7 Wochen undienstbar war. 

Es war bei der Landung beinahe Windstille, der 
Landungsort war eine nasse Wiese, der Aufprall auf die 
Knie sehr massig aber die Herren hatten sich im Korbe 
so ungünstig postirt. dass auf den einen Herrn die drei 
übrigen zu liegen kamen, als der Korb den linden berührte. 

Alles, was an Bord war, wusste es ganz genau, dass 
die Plätze im Korbe bei der Landung zu vertheilen wären 
und dass man immer auf den Nebenmann zu achten hätte. 

Ks resultirt daher, dass man die Plätze im Korbe 
noch vor der Landung genau jedem Einzelnen vorzeiehneu 
müsse und dass auf jener Seite, welche sich bei einer 
eventuellen Schleiffahrt dem Boden zukehren würde, nie- 
mand postirt sein dürfe. 

2. Bei einer anderen Fahrt (H. Juni) war die Reiss- 
bali n zu schwach geklebt. 

In einer Höhe von 1000 m öffnet sich dieselbe am 
Aequatur auf etwa 50 cm und zwingt dadurch den Kührer 
zu einor vorzeitigen Landung. — Gummilösung daher nicht 
zu sehr mit Benzin verdünnen. 

3. Bei einer anderen Fahrt hinwiederum (14. Juli) 
lässt sich die Reissbahn gar nicht loslösen, weil der 
Arretirungs-Karabinor, welcher sich quer gestellt, nicht 
gelüftet werden kann. Die Form des Karabiners ist daher 
ovaler zu gestalten. 

Von dieser Fahrt muss noch eine sehr merkwürdige 
Thatsache angeführt werden, die meines Wissens vereinzelt 
in der Geschichte der Luftschiffahrt geblieben ist. Sehr 
starker Wind; da die Reissbahn nicht fnnktionirte, Schleif- 
fahrt durch einen 8 km langen Wald. Die Kronen der 
Bäume fangen sich in den grossen Gänsefüssen, welche 
nach und nach alle reissen, sodass schliesslich die Ballon- 
hülle sammt dem Netze frei wird und der King mit 
Schleifleine und Korb auf den Kronen der Bäume ver- 
bleiben, während die Hülle mit dem Reste des Netzes 
noch 25 km weiter fliegt und glücklich geborgen wird. 

Bei dieser gefahrvollen Fahrt kommen die Insasson 
mit dem blossen Schrecken davon. Da die zuerst einlaufen- 
den Nachrichten vom aufgefundenen Ballon, der uhne 
Korb und Passagiere gemeldet wurde, berichteten und noch 
dazu clieso Nachrichten an «las Korrespondenz-Bureau 
geleitet waren, verbreitete sich über diese Fahrt sagen- 
haftes Dunkel. 

4. (Fahrt am 26. Juli 18!)8.) Vollkommene Windstille 
bei der Landung. Der Ballon wird gerissen, der offene 
Schlitz der Reissbahn legt sich über den Korb. 

Beido Insassen werden in Folge des eingeathmeten 
Leuchtgases ohnmächtig und bleiben, da die herbeigeeilten 
Leute sich nicht zu helfen wissen, ca. 2 Minuten im Korbe, 
bis ein Gutsbesitzer, die Gefahr ahnend, die beiden Offiziere 
herauszieht. 



Die Ohnmachtserscheinung dauert bei einem Offizier 
30 Minuten, bei dem zweiten 45 Minuten. 

Wiederbelebungsversuche wurden sofort eingeleitet. 
Nachdem die Herren sich erholt harten, folgte öfteres Er- 
brechen und Unwohlsein, wie bei Vergiftungserseheinungeu. 

Dieselben fühlten ahsolut kein Unbehagen und wissen 
über die Vorgänge, seitdem sie den Ballon über sich 
zusammensinken sahen, bis zum Momente, wo dieselben 
wieder erweckt wurden, absolut nichts anzugeben. 

5. Fahrt am 3. September mit gefirnisstem Ballon 
Austria (2000 chn», 5 Offiziere. Bei der Landung starker 
Wind. 

Ballon spiesst sich knapp oberhalb des Appendixes 
an eine hohe Eiche und reisst hierbei vom Appendix bis 
zum Ventil auseinander, so dass der Ballon »dort leer 
war, ohne gerissen worden zu sein. Korb blieb an den 
starken Aesten sitzen. 

6. Entleeren des Drachenballons nach den Kaiser- 
manövern in Buzias am 7. Septemher 1898. 

Situation: Starker Wind (14m pro Sekunde gemessen). 
Temperatur im Schatten 24° K. sehr »rocken. 

Das Ventil wurde gezogen und wiederholt zugeklappt, 
auch von Aussen mit den Händen berührt, ohne dass 
irgend eine Erscheinung konstatirt wurde, die auf elek- 
trische Ladung schliessen liess. Da der Wind immer 
heftiger wurde, beschloss der Führer, den Ballon in eine 
von Bäumen umgebene Mulde, welche kaum 100 Schritte 
entfernt war, zu transportiren. 

Kaum dort angekommen, sieht man von Aussen, in 
dem Augenblicke, als ein Mann an der Ventilleine zieht, 
rings um das kupferne Teller- Ventil den Stoff schwarz 
werden, im nächsten Augenblicke eine blaue Flamme. 
Der Stoff brennt und man hört das Ventil in das Innere 
des Ballons fallen. Das Wasserst off gas brennt ohne Ex- 
plosionserscheinung ab, allerdings sehr grosse Hitze, aber 
Niemand verletzt und auch vom Dracheiiballon nur der 
Kopf — etwa 40 qm — verbrannt, so dam derselbe in 
zwei Tagen reparirt sein kann. 

Ursache des Brandes vollkommen unaufgeklärt. Aeussere 
Einflüsse — Entzündung durch Cigarrettenfeuor. Zünder 
oder Aehnliches — jedoch vollkommen ausgeschlossen. 

7. Die traurigen Falle sind nun alle aufgezählt, zum 
Schlüsse noch ein heiteres Vorkommniss, das gewiss gar 
manche weise Lehre enthält und erzählt, wie man es hie 
und da nicht machen soll. 

Freifahrt am 12. September. Landung 3'' Nachmittags 
bei Znaim. Ankunft in Znaim am Bahnhof 7'« Abends. 
In 50 Minuten fährt der Schnellzug ab. Der Ballou als 
Reisegepäck wird von der Bahn zurückgewiesen. Die 
H«Ren übergeben den Ballon der Eisenbahn als «Eilgut» 
und fahren getrost nach Wien. Enfernung 00 km. 
Es vergeht der 13., 14. und 15. September, der Ballon 
kommt nicht. Am 16. schickt der Kommandant den Führer 
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des Ballons zurück nach Zu. hin zur LanduitgsAtelle, um 
nachzuforschen. 

Resultat dieser Rekogituszirung: Ordnungsgemäss hat 
der Ballon in der Nacht /.um IX September Znaiin ver- 
lassen im«! ist um 14. schon in Wien Kiinlwcstbuhnhuf 
gewesen. Du aber der Frachtbrief die nähere Bezeichnung 
'Wien, Arsenal aufwies, wollte ilor Ofiteroxpcdiont der 
Nordwesthahn ein Udirigex llmn und instradirtc den Bulloii 
vi« Ifcmau-Uferbabn zur Haltestelle Arsenal . Du aber 
hierbei dos Eilgut die Jfordweslhahn, «Ii«' Noidlialin. < I i« • 



k.k. Staatsbahn und dir Stantsoisonhulni-OesellKchaft passiren 
musM te, kam der Ballon glücklich am In. September nach 
der Haltestelle Arsenal, und weil der IS. September «>in 

Son ntjij; war. konnte der Hniinn eist um 19. September 
abgefault werden. 

Die drei Offiziere, welche diese Fahrt iunchti*u. sollen 
den heiligen Ki«l abgelegt haben, nie mehr den Ballon ttt- 
Eilgut aufzugehen, nie mehr den Ballon im Stiche zu 
lassen, und sollten hundert Schnellzüge verlockend ?nr 
Reise nueh Hause einluden. 



Die Ballonfahrt über die Alpen am 3. Oktober 1898. 

Der Verlan} der Schweizerischen Ballonfahrt am | alle Untersuchungen, die zur Bearbeitung dieser schwierigen 



IS. Oktober d. Js. ist bereits eingehend in vcischicdoiuMi 
Ta^eshliittern gosehHderl «Knien. so dass es nnuilthig sein 
dürfte, für die Leser der 'Aeronautischen Mittheilungcit' 
eine derartige Beschreibung zu wiederholen. 

Die Bearbeitung der wissenschaftlichen Ergebnisse 
dieser Fahrt ist im Gange, aber zur Zeit noch nicht 




Pilotenballon der ,.Vega". 

vollendet. I)n es kaum statthaft sein dürfte, Einzelheiten 
aus der interessanten Bmdwchtangsreiso herauszugreifen 
und diese in dieser Zeitschrift vorauf fdiren. niHssen wir 
auch in dieser Hinsieht auf die Zukunft vertrusten. Eine 
eingehende Darstellung der Ergebnisse der internationalen 
Fahrten ist uns von Professor Dr. Hergesell in Aussteht 
gestellt worden. Dieselhe kann jedoch erst erfolgen, wenn 



Materie nolliwendig sind, abgeschlossen sein worden. 

Wir sind jedoch im Stande, einzelne Momentbildet 
der interessanten Alpcnfahrt unseren Lesern vorauf ühreu, 
Die Augenhlicksphutogramnie, die wir im Nachstehendem 




aftf£ ; % 



Die „Vega ' vor der Aullahr t. 

pmduziivn. verdanken wir Herrn Professor Dr. Hergeseil. 
Die Lichtbilder seilet siml von Herr Mercier in Lausanne 
in vollendeter Weise hergestellt wwdon. 

Figur 1 zeigt das Auflassen eines Pilotballons uni 
Vortage der Auffuhrt, das den Zweck hatte, die Wind- 
richtungen in den nlieren Regionen zu studiren. Im 
Vordergrund« erblick! man Professor Heim: unter dein 
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kleinen Bnllon sind Professor Hcrgesell und Ingenieur 
Snrcoiif beschäftigt, eine Wasserstoffbombe zu öffnen und 
dem Ballon Gas «unif Uhren; nuf der rechten Seite des 
Hildes sieht man ein Stiiek der Hiesenkugel der Yega% 
im Hintergrund dm Schlosw des Bischofs von Sitten. Die 
Pilotballon*, die mehrfach aufgelassen wurden, sind kloine 
< iummihallous, deren Dhucnsiooen so bemessen waren. 
• lass sie durch den Gasdruck bis zu einem Durchmesser 
von cn. 2 in mifgeblasen werden und zudem noch heim 
Steiften eine solche Ausdehnung vertrajjon konnten, dass 
sie 2— S km. ohne zu platzen, erreichen konnten. Die 
Pilotballons fuhren in der Mehr/ahl nach NW und 
landeten fast ausnahmslos nördlich oder nordöstlich vom 
Ueufer See. Figur '- zeigt die Ausrüstung der ■ Vegu» 




Aoüahrt der ..Vcga . 



unmittelbar vorder Auffahrt. Der weisse Korb im Vorder- 
grund ist die Schutzhülle für die selbstregistrironden 
Apparate. In demselben befanden sieh ein selhstschreibcnder 
Anemul, ein Hvgrograph und ein Thermograph. Der letz- 
tere wurde durch einen Kjektor. der durch komprimirteu 
Sauerstoff in Thätigkeit gesetzt wurde, aspirirl. In der 
rechten Ecke des Fahrkorbe* erblickt man einen (ialgen 
mit «lern Assmann'schen Aspirationstheimoineter, dessen 
stand durch Fernrnhrablesungen bestimmt wurde. 

Den gewaltigen Auftrieb des Ballons erkennt man an 
iler grossen Ansah] von Sandsäcken, die an der Ausscn- 
seite des Korbes aufgehängt sind. Mindestens dieselbe 
Anzahl befand sieh im Innern desselben. 

Im Korbe selbst steht aufgerichtet Spelterini, der im 
Begriff ist. das Kommando zur Abfahrt zu geben. 



Auf Figur '\ erblicken wir die Vcga unmittelbar 
nach der Abfahrt. Dem Ballon war, um die nächsten 
Berge bequem überwinden zu können, ein ziemlich grosser 
Auftrieb gelassen worden, so dnss derselbe wie ein Pfeil 
in die Lüfte ging. In der linken Korhecke steht Dr. Bieder- 
mann, in der Mitte ist Dr. Maurer zu selten. Der Moment 
der Abfahrt war insofern für die Zuschauer etwa* aufregend, 
als unmittelbar mich Freigabe des Ration* die unter dem 
Bodeil des Korbes befindlichen Holzleisten in Folge der 
enormen Belastung der Gondel durch Sandsäcke mit lautem 
Krachen zerbrachen. Der Vorfall brachte jedoch für die 
Mitreisenden keine Gefahr, da die Haltestricke selbst durch 
den Korbbodon mehrfach durchgezogen waren. 



r 




i 

Dio „Vega'- in der Luit. 

Figur 4 gibt den vollen Anblick der «Vega», etwa 
öOm über dem Boden. Kinigo Angaben über die Dimen- 
sionen des Ballons mögen hier am rlatzo sein: der Ballon 
hesass einen Durchmesser von 18,5 m und konnte SäOOebffi 
Gas aufnehmen. Die Hülle, die eine Oberfläche von 
10(iti(|m hatte, war aus reiner chinesischer Seide herge- 
stellt. >ie bestand aus (»400 Stücken; die Nähte, die die- 
selben zusammenhielten, hatten eine Länge von |.| km. 
Das Netz, aus 20000 Masehen bestehend, trug einen Fahr- 
korb von 1,7 m Lingo und Breite und einer Höhe von 
1.10 in. Das fiesammtgewieht des Ballons mit Instrumenten 
und I' assagieren hatte die achtungawerthe Grösse von 
1400 kg, der Auftrieb der Wasserstofffttllung stieg dagegen 
auf über 3000 kg. sodass der Ballon ein Gowichl von 
nutzbarem Dallas! Vaü über 17(10 kg mitnehmen und 
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dcmgemäss leicht eine Rühe von sooo in arraichen 
konnte 

Nach «lein Aufstit'-r «lor Vegn> war für die Zurück- 
bleibenden die Arbeit noch nicht vollendet. Gatt es doch, 
den Kegistrirballon Langenburg noch m füllen und in 
rlie Höhe zu bringen. Die Vorfälle, die bei dieser Ballon» 




gefüllte Ballon wurde wie ein Segel bin und her pv. 
schleudcrt. Mit heftigem Knall schlugen die vielen Seiden- 
falten des Stoffs aneinander (siehe. Figur 6). 

Die mangelhafte Füllung des Ballons hätte an un<l 
für sieb. d. Ii. bei ruhigem Wetter, niebt geschadet, da 
der Ballon Auftrieb genug hosass, um die grftssten Höhen 
zu erreiehen und in denselben die fehlende Rundung zu 
erlangen. So aber, bei dem heftigen Winde, wurde der 
in F«ilge der mangelhaften Füllung fehlende Auftrieb ver- 




Begistrirblllon „Langenburg ' TOr der Abfahrt. 

sonde-Fahrts eintraten, sind ebenfalls bekannt 
und brauchen nicht näher erörtert zu werden. 
Die « Luftsoude i konnte wegen Mangels an 
Schwefelsäure nur halb gefüllt werden. Fig. "> 
zeigt den Ballon in diesem Zustand. 

Unter den Personen, die denselben hal- 
ten, ist am weitesten rechts deutlich Prof. F. 
A. Forel aus 1-ausanne zu erkennen, das uner- 
müdliche und werkt hät ige Mitglied derschwei- 
zerischen meteorologischen Kommission, der 
mit Eifer für die Sncbe der wissenschaft- 
lichen Luftschiffahrt in der Schweiz thätig 
ist und hoffentlich den Beitritt dieses für meteorologische 
riitorsuchungen so interessanten Lamles z,u den internatio- 
nalen Arbeiten veranlassen wird, DcrsoHte verschmähte es 
niebt, wie die Figur zeigt, bei den schwierigen Arbeiten für 
das Aufhissen des Kegistrirballons selbst Hand anzulegen. 

Und es war nothwendig. dass ein je<ler m griff. Das 
ruhige Wetter, das noch bei der Abfahrt iler Voga 

geberrsebt hatte, war verschwunden. Von den Kcrmatter 
Bergriesen her zog ein Gewitter liernn, das sieb zunächst 
durch heftigen Windsturm bemerkbar machte. Der halb 





Regia trirballon 
in der 



Abfahrt des Regiatrirballona ..Langenbarg ■'. 

Iningnissvoll. Der Sturm trieb den Ballon 
beim Aufsteigen gegen eine Platanenallee. I »■ r 
Instru mentenkorb fuhr durch die Bäume, die 
Schreibfehler wurde tbeilweise verbogen und 
dieResultate derRegistrimng in Folge dc«ieu 
mangelhaft. Wie ein grosser Pilz stieg der 
Registrirballnii empor (Figur 7). um erst 
in etwa tiOOO m die Gestalt einer Kugel an- 
zunehmen, 

Derselbe landete noch am selben Tage in 
der Nähe von Morges am (ienfersee. nach- 
dem er eine Höhe von 1 1 000 m erreicht hatte. 
Wahrscheinlich war eine bei der Abfahrt erfolgte 
Beschädigung des Seidenstoffs, der in Folge der verschie- 
denen Fahrten des Ballons schon mürbe und brüchig 
geworden war. die Ursache der kurzen Fahrldaucr. 

Die • Vega i landete, wie bekannt, ebenfalls am selben 
Abend in Frankreich nach interessanter Fahrt in der Nähe von 
Langre*. Auch die übrigen Ballons der internationalen Fahrt 
haben allenthalben ihre Schuldigkeit gethan. sodass man auf 
ilic Resultate dieser internationalen Fahrt trotz verschiedener 
kleiner Unfälle mit grosser Befriedigung blicken kann. 



..Langenburg" 
Luft 
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H. Nickel's Registrir-Drachen. 
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Kleinere Mittheilungen. 



Am oVm Kui.fi-1 hfii Uln-mrlil »ob 

Httktr, 

Hauptmann iin<l KottiUÄtn'M' n, 'f im Kuftf-.VrIiHeriV-lti'ilimfnl Nr. 10. 

Der gewöhnliche viereckige Drache wird tneisl aus einem 
viereckigen Stück Papier oder einem gleichförmigen Stück anderen 
leichten Stoffs gefertigt, welcher Ober einen hölzernen Rahmen 
oder systematisch angeordnete Stahe gespannt wird. 

Je leichter der Drache gebaut und je 
fester der Stoff gespannt ist, um so besser 
fliegt er und steigt auch bei schwachem 
Winde. 

In Anbetracht der grossen linterschiede 
in dem Druck auf die Fläche des Drachens 
ist es nothwendig, zwei Arten (von Dracheni 




Die erste Art für den 
Klug bei Wind bis n 7 m 
SUirke in der Sekunde, die 
zweite Art für Windstarken, 
die grösser als Um in der 
Sekunde betragen. Es ist 
schwer , mit einiger Ge- 
nauigkeit zu sagen, wie die 
Drachen zu bauen, welche 
Abmessungen ihnen zu geben sind, und es 
ist kaum möglich, hier genaue Maasse aller 
Theile für Drachen von verschiedenen 
Grössen zu bestimmen, und deshalb gehen 
wir genaue Maasse nur von zwei erprobten 
Drachen, von einem für schwächere und 
einem für stärkere Winde. 

Der viereckige Drache für Windstärken 
bis zu 7 m muss aus I'erkal oder Schirting 
gefertigt werden. Perkai ist schwerer und tlieurer, aber bei 
weitem dauerhafter Schirting ist leicht und billig, aber auch 
dafür schwächer. 

Der Stoff wird mit langen 
Leinwandbändern zusammenge- 
näht und zwar symmetrisch, d. h., 
wenn auf die Fläche des Drachens 
2't Streifen gehen, so muss die 
Hälfte auf die Mitte der Fläche 
kommen. Die Fläche des Dra- 
chens, der nunmehr beschrieben 

werden soll, hat 4 m Länge und 2,« m Breite und ist auf 10 
Rambusstäbe in folgender Weise aufgespannt (s. Fig 1). 

In der Mitte der Drachenflächc wird das Kreuz aus Bronzc- 
oder Aluminiumröhren von ungefähr 22 mm Durchmesser gelegt, 
Dieses Kreuz hat 8 Enden. In jedes Ende wird ein Rambusstab 
eingesteckt, und zwar 

4 diagonale b . . , 2,B m lang. 

2 vertikale e ... 2,1 m „ 

2 horizontale d ... 1,4 m „ 





Alle diese Stäbe haben an dem unteren Ende einen Durchmesser 
von annähernd 22 mm, am oberen 15 mm. Vor dem Hinein- 
stecken der Stäbe in die Röhren des Kreuzes muss man sie 
durch die auf den DrachcnslolT aufgenähte Uesen s. Fig. 2t 
durchstecken, in welche die Stäbe leicht hineingehen müssen. 

Ausser diesen 8 Bambusstäben werden noch 2 nuerstäbe e 
von 2,!)2 m Länge in die an den oberen und unteren Enden des 
Drarhens befestigten Ansätze is. Fig. H) eingefügt. 

An allen dünnen Enden der Bambus- 
stäbe, welche über die Fläche des Drachen» 
hervorragen, werden Geflechte aus Alumi- 
niumdrabt von 4 mm Stärke angebracht is. 
Fig. 1). An diesen Stellen näht man auf den 
Stoff des Drachens Ahiminiumringc an 
Bändern (s. Fig. 6 und Ii), verbindet mil- 
teist eines Stricks von 4 mm Stärke diese 
Ringe mit den Geflechten. 
Man darf nicht aus dem 
Auge verlieren, dass der 
Drache um so ruhiger in 
dcr_Lufl steht, je gleich- 
massiger der Stoff des Dra- 
chens gespannt ist. 

Hat man den Stoff 
über die Stäbe gespannt, so legt man den 
Drachen auf die Erde, legt den Stab a 
von 2 m Länge horizontal entlang der 
Längsaxe des Drachens auf 2 Vertikal- 
stäben von 1,1 in Höhe so, dass das Ende 
c des Stabes a von der Oberfläche des 
Drachens um 1,1 m in der Vertikalen ent- 
fernt ist. Mit 4 Stricken, die vorher an 
den Stab befestigt werden, zieht man die- 
sen an 4 Pflöcke, die in die Erde geschlagen 
sind, heran, und nachdem man seine Lage zur Oberfläche des 
Drachens genau regulirt hat, wird er stark befestigt. 

befestigt man dann die kupfernen 
Ringe f und IT (s. Fig. 7 u. 8> und 
schreitet zum Bau dur Verbin- 
dungen, d. h. von den verschie- 
denen Punkten der Drachen- 
oberfläche (Fig. 1) werden Stricke 
zu den Hingen f und g i. Fig- 7) 
gespannt, und zwar 

von Punkt ■ durch den Ring K zu Punkt I, 





Die Stricke 
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Ilarauf werdet) alle Stricke zusammen an demselben Ringe 
brlrsiigl. Von dein Tunkt x ftihrl man einen Strick durch den 
11mg r und bindet ilm am Punkt j an. Einen zweiten Strick führt 
man ebenfalls vom Punkt x dun Ii 
dm R 1 1 e und befestigt ihn eben- 
falls an Punkt y. fliese beiden Stricke 
dürfen nicht miteinander verbunden 
werden. 

Die Ringe r und fc müssen an 
den Enden des Stabes a sowuhl als 
auch an dem ..Zaume" des Drachens 
angebunden sein. Am besten wird 
• In--. errcii Ii!, wir >• - in Figvi s 
dargestellt ist. 

Der Slriek, der den ..Zaum" 
des Drachens bildet, muss von Hing f bis zu Ring * 3,04 m lang 
sein. An diesen Strick wird auf 1,<H m vom vorderen Ring fr 
ein Ring befestigt iFig, '.»>. an welchen die 
hinge Leine zum Auflassen des Drachens 
angeknüpft wird. 

Die Verbindtingen von den Ringen f und 
«r nach den verschiede- 
nen Tunkten des Dra- 
chens werden nach Fi- 
gur 10 angebracht. Hier- 
bei wird jede Verbin- 
dung zuerst mit einer 
Schlinge « fest an den 
Hambiisstah angeknüpft, 
sodann regulirt sie sieb 

leicht durch den Knoten b und drittens ge- 
stattet e im Kalle des Zerbrecbens des Bam- 
busstabes denselben ohne Losen der Verbin- 
dungen durch einen anderen zu ersetzen. 

Am unteren Ende des Drachens wird ein Schweif angehängt 
(8. Fig. 11). Derselbe besieht aus einem Strick, an welchem 
hintereinander einige Konusse ange- 
knüpft sind. Der erste Konus hat 
einen Durchmesser von MO mm. die 
übrigen Htm mm. 

Der erste Konus muss 
Drarben 10 m, der zweite 
ersten 4 m, der dritte vom zweiten 
:l m entfernt sein. 

Mehr wie 3 Konusse anzu- 
bringen, empfiehlt sich nicht. Hei 
schwachem Winde kann man sich mit einem Konus 
Hie Hohe der Konusse richtet sich nach ihrem Durchmesser. Sic 
werden aus demselben Stoff ge- 
fertigt wie der Drache seihst. In 
ihrer Hreite wird ein eiserner 
Draht eingenäht von 2.5 mm 
Dicke. An dem Stricke des 
Schweifes, welcher durch die 
Spitze der Konusse leicht hin- 
durchgeht, werden dann die Ko- 
nusse durch drei dünne Faden 
befestigt. 

Der viereckige Drachen 
fur Windstarken von mehr 
als 7 m muss aus Terkal ge- 
fertigt sein. Er ist 3.2 rn lang. 
2,1 m breit und mithin seine Oberfläche von B,7 qm Inhalt. Der 
Stoff wird durch 4 Bambusstäbe gehalten Fig. 12 , durch die 




beiden diagonalen Stahe von 1.2 m Länge und ungefähr 4o mm 
Durchmesser und zwei Ouerstabe von 2.« m Länge und un- 
gefähr 20 mm Durchmesser An den Stoff sind für die Diagonal- 

stäbe Rohren angenäht. Die Ouer- 
stabe werden auf der hinleren Ober- 
lläehe und den Enden des Drachens 
befestigt An allen hervorragenden 
Enden der Bambusstäbe werden die- 
selben Uesen aus Draht befestigt 
wie an dem vorigen Drarben und 
mittelst Rindfaden und den an den 
Sloffonden angenähten Ringen wird 
der StolT straff gespannt. 

Der ..Zaum'", an welchem der 
Drache hängt, ist hier bedeutend 
einfacher; er besteht aus drei besonderen Stricken, welche an 
den Punkten x . y und z angebracht sind. Diese drei Stricke 
werden in dem einen Knoten o zusammenge- 
bunden. Die Stricke x und j sind 1,7 m lang, 
der Slriek z 1,3 m. 

Der Schweif ist derselbe wie bei dem 
ersteren, mit dcmi'nter- 
schied, dass der erste 
Konus vom Drachen 
»7 m entfernt ist. 





Auflassen der 
Drachen 

Dasselbe muss in 
offenem Gelände und 
möglichst nicht in Nähe von Gebäuden und 
Wald erfolgen. Zuerst wird in die Erde ein 
zuverlässiger Stab von ungefähr 8 Zoll Durch- 
messer und 3'/« Fuss Länge unter einem sol- 
chen Winkel gestellt, dass das obere Ende gegen den Wind ge- 
neigt ist. An dem Stab wird der Strick angebunden, an welchem 

der Drachen aufgelassen werden soll 
Diesen Strick legt man auf der Erde 
nach dem Winde aus, indem man 
genau seine Richtung einzuhalten 
sucht. (Lange dieses Strickes muss 
mindestens 100 Saschen <= 21:1 m 
betragen.) Am Ende desselben befes- 
tigt man den Drachen und legt ihn 
nach auf die Erde und hält ihn an den 
Ringen fest. 

Wenn alles bereit ist, heben 2 Mann den vorderen Theil 
des Drachens an den obersten Ringen hoch, indem sie den unteren 

Theil auf die Erde stellen. Wenn 
der Wind sich erhebt und der 
Drachen sich aufrichtet , so 
heben ihn die beiden Mann an 
den unteren Hingen in die Höhe 
än ihn leicht und 
massig in die Luft. Ist der Wind 
gleirh stark genug und hat der 
Strick richtig gelegen, so steigt 
der Drachen ohne weitere Be- 




Zu der Zeit wo die beiden 
Leute den Drachen aufwerfen, 
muss ein dritter darauf achten, 
dass der Schweif des Drachens gerade liegt und nirgendwo sich 
festhakt. 
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Der höchste Draohenaufatieg;. 

Itluc-Hill Mcleorological Obscrvatory. 

2». September IK'W 

An den 

Herausgeber der Illustrirtcn Aeronautischen Mittheilungen. 

Nachdem die Konferenz zu Sirassburg die Aufmerksamkeit 
auf den Gebrauch vim Drachen für meteorologische Beobachtungen 
gelenkt (tat, wie es diese Zeilsc lirifl bereits erwähnte, ist die Tliat- 
sarbe von Interesse, das* die am 15. Okiober IM«r7 in Ulue-llill 
erreichte höchste Flughöhe ebendaselbst am 2<l. August IWJK um 
KU» m übertreffen wurden ist, indem 3fiK0 in Höhe über den in 
Nähe befindlichen Meeresspiegel erreicht wurden. Am Knde des 
7S)liO in langen Drahlkabcls befund sieh ein I.aiusun'scher Drachen 
lacrocurve) mit gewölbten Flächen, welcher den Meteorographen 
trug; am Kabeldraht waren ausserdem in Abstünden I Hargravc- 
Drachen befestigt, sodass im Ganzen die Draclienoberilächc 20 i|in 
betrug, während das gehobene Gewicht sich auf öl kg belief, 

Der Aufstieg, geleitet von meinen Assistenten, den Herren 
f'.layton und Fergusson, begann um 10 L'hr 40 Min. Vorm. Die 
grösste Höhe wurde um 4 Uhr 15 Min. Nachm. erreicht nnd lim 
* l'hr 40 Min. Nachm. war der oberste Drache durch die Dampf- 
winde wieder herabgezogen. Die Lufttemperatur fiel um IM,» 0 ('.. 
in Sjflft m Hohe uud die Luft wurde sehr trocken über den 1200 m 
uberhalb der Berge befindlichen Oumulus-Wulken. Der Wind 
drehte sich von \V zu WSW und seine Geschwindigkeit nahm zu 
von 10 m auf 1H m per Sekunde in 3000 m Höhe. 

Währrnd des verflossenen Sommers sind die Aufstieghühen 
im allgemeinen 2400 m (Iber Bluc-Hill gewesen. 

Eine Besprechung der Daten, die an vier aufeinander folgenden 
Tagen während cyklonalcr und anticyklonalcr Wetterlage erhallen 
wurden, wird in einer besonderen Schrift erseheinen. 

Ihr ergebener 
A. Lawrence Molch, Direktor. 



Lanuoni'i Drachen. 

1-amson's Drachen hat, wie wir aus dein Brief des Herrn 
Direktor Rote Ii erfahren, sah bisher als der tragfühigste erwiesen, 




Laznaon'» Drachen. 

um Registririnstrumentc in grosse Hohen zu bringen. Wir er- 
achten es daher an der Zeit, diese durch ihre Leistung bekannt 



gewordene Konstruktion unseren Lesern im Bilde vorzuführen. 
Zur Krklärung sehreiht Herr Lamson uns wie folgt: 

• Dieser Drache ist, soweit mir bekannt, auf die höchste Höhe 
gekommen, die jemals ein Drache erreicht hat. Am 2H. August 
1H1IH erreichte er 11495 Fuss (3488 mj über seinem Aufstiegsorl 
oder 1212t Fuss iltfWÜ ml über dem Meeresspiegel. Zwei oder 
drei kleinere Hargrave-Drachen wurden an der Hauplleine eine 
Meile . ;lfi09 m) oder mehr unterhalb des Leitdrachens befestigt, um 
beim Heben des Drahtes mitzuwirken. 

Der bisher beste Aufstieg war am 15. Oktober 1M1K7 . an 
welchem Tage eine Höhe von 11847 Fuss (H5HO m) über dem 
Meeresspiegel erreicht wurde. 

Die Abmessungen des Drachens sind folgende: Weite oder 
Flügelspannung 11'2" (3,35 m), ganze Länge ll'H" |3,60 in), »reite 
der Slirntragelläche vorn und hinten etwa 2*9" (0,77 m) ; Absland 




Lamson's Drachen in der Luft 

zwischen den oberen nnd unteren Flachen 2*7" (0,72 m) und der 
Raum zwischen der Stirn- und der hinteren Fläche 4'2" (1,25 m). 
Die Tragfläche beträgt etwa 71 qfs (f»,5 qm), das Gewicht 14 
Ffund (6,3 kg>. 

Die Stirnflächen sind vermittelst 12 Längsrippen scharf ge- 
krümmt und so gesetzt , dass sie der Oberfläche eine leichte 
Drehung oder Schraubenform geben, ähnlich wie die Flügel eines 
Vogels sie liaben. Die Kurvenhöhe beträgt etwa 1 Va" (3,7 cm), 
sie nimmt nach den Spitzen hin ab. Die Leine ist etwa in der 
Mitte zwischen der Spitze und dem Hauptarm befestigt. 

Das Gestell ist aus amerikanischem Tannenholz gefertigt und 
wird durch Klaviersaitendrihte in seiner Form gehalten und ge- 
spannt. Ueberzogen ist es mit dicht gewebtem baumwollenen 
Hattist. > 

Herr Lamson fügt noch hinzu, dass sein Drache sich leicht 
zusammenlegen und meilenweit versenden liesse ohne Schaden zu 
nehmen. Der Preis desselben beträgt 40 Dollars. 



Dm Luftschiff tos de Santo« Dumont. 

Wenngleich die Thatsache, dass fortdauernd neue Förderer 
der Luftschiffahrt sich an die praktische Lösung der Konstruktion 
eines brauchbaren Luftschiffes machen, eine hocherfreuliche ist, 
so muss andererseits doch sehr bedauert werden, wenn Erfinder 
hei Durchführung ihrer Ideen altbekannte Erfahrungen früherer 
Versuche nicht berücksichtigen. Einen derartigen Fall bietet uns 
der kürzlich stattgefundene Versuch mit dem Luftschiff eines in 
Paris bekannten Sportsmanns M. de Santos Dumont. Wir stehen 
auf dem Standpunkt, dass auch der misslungenc Versuch, selbst 
wenn er von vornherein für den an Erfahrung reicheren der 
Möglichkeit jedes Gelingens entbehrte, immer noch Werth genug 
besitzt, um vielen Anderen eine Lehre zu bieten. 
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Das Luftschiff de Santos Dumont bestand aus einem cigarren- 
fürmigen Seidenballon von 2ö m Länge, H.fiO m Durchmesser und 
UM cbm Inhalt. Ks tx-sass ein Ballone! für Luft von 2. r > ihm 
Inhalt und zwei Ventile aus Aluminium, einen zum (iasauslass* 
welches sich bereits bei 15 mm Wasserdruck öffnete, eines im 
Hallonet, welches schon bei 10 mm Wasser funktionirtc. An jeder 
Seile liatte der Ballon eine Tragschlaufe aus doppeltem Seidenstoff 
von lfi m Lange. In letztere waren em lange Stabe hinein- 
geschoben, an denen die Gftnsefüsse der Aufhängung befestigt 
waren. Die Gänsefüsse, aus je ♦ Leinen von Baumwolle begehend, 
vereinigten sieh etwa 1.5 m unterhalb des Ballnnkürper* in den 
Auslaullcinen. Die Vermittelung zwischen der Befestigung des 
Korbes am Ballon bildete eine Stange. An dieser waren oben die 
l<i Auslaufleinen, unten die (1 Korbhaltestricke mittelst Knebel 
befestigt. Ausserdem wurden Ober diese Vermittelung die Ventil- 
und Steuerleinen geführt. Als Motor führte das Luftschiff in dem 
sehr leicht konslruirten Korbe einen Pelroleummotor von 3 bis 
.HS kg. wie solche bei Dreirädern verwendet werden. Die Mon- 
tirung der Maschine war wegen zweckmässiger Unterbringung und 
Befestigung derselben am Ballonkorbc entsprechend geändert. Die 
Aufhängung war in ihrer Länge derart bemessen, dass der Motor 
10 m vom Ballonkörpcr entfernt blieb. Die zweillitglige Schraube 
halle Ü.H in Durchmesser und bestand aus Aluminium. 

Die Gewichte des Luftschiffes stellten sich nach Angaben 
von Machuron wie folgt: 



Hülle IWki! 

Steuer und Zubehör . . . . 14 » 
Korb ........... 7 » 

Motor 58 . 

Petroleum ■ ft 

Summa .... 12:» kg 
Der Gcsaramlauflricb wurde auf 200 kg berechnet Man 
ersieht hieraus, wie wenig nach Abrechnung des Gewichts des 
Luftschiffers an Auftrieb für eine Freifahrt übrig bleiben konnte. 
Der am 2t). September vom Jardin d'Acclimatation aus unter- 
Vereuch hat denn auch alle Unvollkommenbciten der 
Konstruktion klar dargetban. 
Herr Montgolfier berichtete darüber dem l'Aöronautc folgendes ; 
■Auf Kommando «Los!» erhebt sich das Luftschiff, die Erde 
schleifend, schnell vorwärts getrieben durch seine Schraube, die 
sich mit lautem Pfeifen dreht, und umfliegt, geschickt geleitet, eine 



Anaali I Baume , endlich steigt es empor, um etwa 400 rn über dem 
Erdboden im Gleichgewicht zu bleiben. Ks dreht »ich mehrtet 
Male um sich selbst, dann plötzlich scheint es ZU zerbrechen Unit 
fallt schwindelnd herab auf den Erdboden. M- de Santos Dumont 
fällt sehr glücklich, ohne jede Beschädigung, auf die Krde.» 

Diese kurze Skizze des Hergangs, wie ein Augenzeuge ihn 
uns darstellt, zeigt, dass Herr de Santos Dumont mit seinem 
Versuch vollständig Fiasko gemacht hat. Der lange, dünne Ballon 
hat seine Form bewahrt, so lange der innere l'eberdruck der Gas- 
fiiltung beim Aufsteigen vorhanden war. Mit dem Aufhören diese.- 
Spannung, entweder in der Gleichgewichtslage oder im ersten 
Moment des Fallens, hat der Zug der angehängten Last den Ballut. 
an seiner schwächsten Glattall*, in der Mitte, wo das 
sich befindet, geknickt. 




Sie Lufta chiff ahrt auf der Weltausstellung su Paris 
Im Jahre 10OO. 

In der französischen Abtheilung soll die Luftschiffahrt a!> 
Klasse .14 der Gruppe II zur Ausstellung gelangen, Sic wird 
Folgendes umfassen: 

; Stoffe, Firnisse, Gondeln, Ventile, Netze, Tauwerk. 
Ankervorrichtungen verschiedener Art. — Erzeugung von 
Wasserstoff und leichten Gasen. — Fesselballons 
Lettre htf-ii: Anwendung von Ballons zum Studium 
der Atmosphäre; Luftströmungen. Wolken; Tempe- 
ratur der hohen Hegionen optische Phänomene u. s. W 

Zeichnungen, Heisekarten, Diagramme, Photographien 

MilH&rlunschllTahrt: Militärische Fesselballons mit allem 
Zubehör; liallonwinden, Transport wagen; Füllapparat' 
Luftschiffahrt — Luftschiffe und Flugapparate 
— Apparate für den mechanischen Flug; — 
Schraubenflieger; Drachenflieger und Fallschirme. 
Die Ausstellung wird ausser den fertigen Gegenständen 
deren Fabrikation vorführen, Ausserdem wird eine histo- 
rische Enlwii kelung der Luftschiffahrt und ihrer Technik 
ausgestellt werden. Wegen der grossen Schwierigkeilen 
welche die Zusammenstellung eines derartigen aeronautischen 
Museums bereitet, übernimmt die Verwaltung die Kosten 
und die Versicherung für alle diesen Thcil der Ausstellung 
betreffenden Objekte. Das Ausstellungskomilee der Klasse 
M setzt sich aus folgenden, auf aeronautischem Gebiete 
wohlklingenden Namen zusammen. 

Bureau : 

Präsident Emile Karreaa. Mitglied der Akademie der Wissen- 
schaften, Professor an der polytechnischen Schule. 
Vireprasident: Paul Derauvtlle, Senator, ehemaliger Präsident der 

socictä francaise de navigation aeriennc. 
Berichterstatter: Paul Reeard, Butaillons-Kommandeui im Genic- 
korps, Unlerdirektor des Central-Etablissemcnts für Mililärluft- 
schiffahrt in 
Schreiber: 



Chef 



Mitglieder: 

Victor llouttleaax, Hauptmann im Geniekorps, 
der 1. Luflschifferkompagnic in Beifort. 

Georges Espltalller, Bataillons-Kommandeur im Geniekorps i 

Dienst, ehemaliger Professor an der Artillerie- und Genic- 
schule, und ehemaliger (llief der 4. Lunscbifferkompagnie. 

WllfrM de Foavlelle, l.uflschilTer und Schriftsteller. 

Henri Herr*, Ingenieur-At'ronaut und Publizist. 

Joseph Jaubert, Chef des meteorologischen Dienstes der Stadl Paris 
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Arthur Krebs, Balaillons-Kommandcur der Infanterie, ehemals 
attachirt dem Central-Etablissement Kit Mililärluttschiffahrt 
in Calais. 

Henri Larhambrc, Ingenieur und Lnftachiffer 
Pierre Laurtol, Chef-Ingenieur des Belcuchiungswescns der Stadt 
Paris. 

Albert Serpette, Fregatten-Kapitän. Kommandeur der mobilen 
Verteidigung von Korsika. Begründer und ehemaliger Chef 
des Luftschifferparkes der Marine 
fcdounrd Sureonf. Ingenieur und Lnftschiffer. Direktor der französi- 
schen LuftschifTerschule. 
Albert Ck. Tlssandirr, Lnftschiffer. 

Das Annahme-Komitee besteht aus den Herren des Hureaus. 

9 



Bericht über dl« Thatiffkoit der Abteilung- für Luft- 
Bohiffahrt auf dam X. Kongr css dar russischen Aorite 
and Natur forscher In Kiew Int Jahre 1898. 

Anfang September lEnde August nach Gregorianischem Kalen- 
der) fand zu Kiew in Kleinrussland der X. Kongress der russischen 
Aerzte und Naturforscher statt. 

Auf Anregung des Herrn Professor Zchukowski der Universität 
Moskau, der in Hussland durch seine Arbeiten über Luftschiffahrt 
bereits sehr bekannt ist. wurde der Sektion -Physik- auf diesem 
Kongress eine besondere Unterabteilung < Arronaulik . abgezweigi. 
Vorsitzender der letzteren wurde Professor Zchukowski. Schrift- 
führer Herr Kusnetzof vom Observatorium zu Pawlowsk. 

Es wurde auf diesem Kongress auch zum ersten Male eine 
Sektion für Meteorologie gebildet unter dem Vorsitz von Professor 
Hrounow. 

Bei den innigen Beziehungen zwischen Luftschiffahrt und 
Meteorologie wurden beide während einer Sitzung vereinigt. Ausser- 
dem veranstalteten diese beiden Sektionen gemeinsam eine Aus- 
stellung von Instrumenten. Apparaten, Diagrammen u. s. «., Sachen, 
welche grösstenteils Eigenthum der Kongressini Iglicdcr waren. 
Den l'ebergang von der Meteorologie zur APmtuuitik bildeten die 
verschiedensten Drarhenarten. Verschiedene derselben waren 
speziell für den meteorologischen Dienst, d. h. zum Aufheben von 
Bcgistrir-Instrumenlen in grossen Höhen (ÜU»— 30110 m und höher) 
konstruirt. 

Diese Drachen haben das Aussehen eines doppelten Korbes 
und werden durrh einen feinen st.'thlernen Draht gehalten. Das 
meteorologische Observatorium zu Paulowsk halte eine ganze 
Reihe derartiger Drachen verschiedenster Art ausgestellt. 

Der Instruktions-Luftschiffer Park hatte viel grössere, ein- 
flächige Drachen (von 10 rpn Oberfläche) auf der Ausstellung, die 
zum Hochnehmen von Beobachtern und zum militärischen Signal- 
diens' eingerichtet waren. Dieselben sind bemerkenswerth wegen 
ihrer Stabilität in der Luft, trotzdem sie keinen Schwanz haben, 
sie sind ausserdem leicht transportabel, weil sie ohne Schwierig- 
keiten auseinandergenommen und auf einen Stock aufgerollt 
werden können. Die Ausstellung beherbergte auch Drachen-Instru- 
mente, wie den Termographrn und Anemographen des Generals 
Hykatscheff, welche aus Aluminium gefertigt und gegen Einwirkung 
der Sonnenstrahlung geschützt sind. Der Luftschiffer-Park hatte 
ferner eine zu einer wissenschaftlichen Ballonfahrt vollständig 
ausgeröstete Gondel ausgestellt. Sie enthielt an Instrumenten: 
einen Barograph von Richard, zwei Aneroid-Barometer, ein Aktino- 
meter von Arago, ein drehbares Psychrometer, ein Psychrometer 
von Assmann, ein für Freifahrten speziell konstruirles tjuocksilbcr- 
barometer, einen Thermobarograph von Richard u. a. 

Ausserdem barg die Ausstellung eine Fidle von Karlen und 



Diagrammen von Freifahrten, Photographien von Ballons und von 
Drachen aus. 

In einem Glasschrank befand sich eine Sammlung von Stoff- 
proben bekannter Luftballons, beginnend mit dem Jahre 1790, und 
eine nicht weniger interessante Sammlung von Ballonbriefen aus 
Paris vom Jahre 1K70/71. Auch der Korb einer französischen 
Ballon-sonde mit dazu gehörigen Instrumenten war zu sehen. 

lieachtenswerth war ferner die Sammlung von Instrumenten 
zur Bestimmung von Geschwindigkeit und Bichtung von Wolken 
oder Freiballons, welche der bekannte Meteorologe, Oberst Pornor- 
zeff, ausgestellt hatte. Professor ZBchukowski, dessen Arbeiten 
über das l.uftwidcrstandszentrum der Segelfläche bekannt sind, 
stellte einige Modelle aus, welche das Luftwiderstandszentrum bei 
den FlUgelbewegungen illustriren. Eine Reibe vorzüglicher Wolken- 
photographien und photogramnietrischcr Wolkenaufnahmen zur Be- 
stimmung von Höhe und Geschwindigkeit der Wolken waren von 
Kusnetzolf gefertigt worden. Herr Danilewsky hatte Photographien 
seines länglichen Ballons, Herr Nezchdanowsky ein Modell seines 
Dachenfallsclurmes ausgestellt. 

Der Besuch der Ausstellung seitens der Kongressmitglieder 
und des Publikums war ein sehr reger. Man beschloss daher, auf 
dem nächsten XI. Kongress in Warschau eine ähnliche Ausstellung 
zu veranstalten. 

An der Sektion für Luftschiffahrt betheiliglen sich 67 Mit- 
glieder: 11 Vorträge wurden in derselben gehalten. Professor 
Zschukowski las am H. September ein Referat über «Luft- 
schiffahrt» (erscheint als Broschüre). Kr behandelte die Avialik 
▼or zahlreichen Zuhörern und zeigte die Bilder der Apparate von 
Lilienthal, Maxim, Langley. Dzewiezky u. A. mittelst eines Skiop- 
tikons. Seiner Ansicht nach habe man durch die Arbeiten der 
zitirten Forscher grosse Fortschritte gemacht, und es fehle nicht 
sehr viel, um die Frage auf diesem Wege vollkommen zu lösen. 

Am 9. September sprach in der Sitzung der vereinigten 
Sektionen der Meteorologie und der Luftschiffahrt Herr Oberst 
PomorzefT «über Wetterbestimmung nach örtlichen Beobachtungen». 
Der Vortragende theilte seine Beobachtungen über die zirkulären 
Luftströmungen in verschiedenen Höhen bei verschiedener Luft- 
druckvertheilung auf der Erdoberfläche. Seine Ergebnisse basirten 
auf den Resultaten seiner Beobachtungen von Freiballons und 
auf der Erdoberfläche mit Hülfe der von ihm konstruirten Instru- 
mente zur Beobachtung der Wolkenrichtung und Geschwindigkeiten. 

Herr Kusnezoff trug vor über «die Bestimmung der Ge- 
schwindigkeiten der Luftströmungen in verschiedenen 
Höhen». Er besprach 3 Methoden, dies zu erreichen: 1) Wolken- 
beobachtung, 2) Auflassen kleiner Ballons, deren Flug mittelst 
Teodolithcn von zwei Punkten aus festgesetzt wird, 3) Hochbringen 
von Anemographen mittelst Drachen. 

An demselben Tage Abends hielt in der vereinigten Sektion 
für Physik und Mechanik Herr Hauptmann Kowanko einen Vortrag 
«Kurze geschichtliche Abhandlung über die Luftschiffahrt und ihr 
heutiger Stand». Referent legte in chronologischer Reihenfolge 
alle Versuche, den Luftozean zu beherrschen, dar, verwnes ferner 
auf die ersten wissenschaftlichen llallonfahrten, die in Russland 
von dem Akademiker Sacharoff bereits im Jahre lsof begonnen 
wurden, und erläuterte deren Ergebnisse. Anschliessend behandelte 
er die Arbeiten der Gelehrten anderer Staaten, Biol, Gay-Lu ssa c, 
Barrai, Bixio und Glaisher. Weiterhin besprach er die 
Thäligkeil von Rykatscheff in Russland (18«H und 1873) und 
von vielen Anderen. Er berührte ferner die Gründung der inter- 
nationalen aeronautischen Kommission zur Erforschung der höchsten 
Regionen unserer Atmosphäre und die projektive Organisation 
von Drachenballonstationcn und einfachen Drachenstationen für 
meteorologische Zwecke. Redner ging dann über zu den lcnk- 
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barm Luftschiffen von Giffard. Rupuy ile Lömc. Tissandier. 
Renard. Wülfer), Schwarz u. s. w. und behauptete, das» die 
Zeit einer praktischen Lösung dieses Problems nahe bevorstände. 
Als Vorbedingungen hierfür stellte er hin: 1. Genaues Studium 
der meteorologischen Verhältnisse jener Genend, in welcher das 
Luftschiff fahren soll. 2. Eine den Luftwiderstand günstig über- 
windende Form des Luftschiffes. 8> Einen genügend starken, leichten 
und arbeitsfähigen Motor. Oer Vortrag wurde durch photographisrhe 
Lichtbilder illuslrirt. 

Am N^i. u u" m be' r me " in t ' er L'nterablheilung für I.uftschiff- 

fahrt Lieutenant Uli an in einen Vortrag über Drachen und über 
deren praktische Verwerthung nach seiner Methode. Kr zeigte einige 
Einrichtungen zum Studium des Kluges. Kr benatzt die Drachen 
zum Heben von 1) Menschen, 2) pholographisrhen Apparaten, 
3) Lichtquellen für Signalzwecke. 

Mensrhen werden ohne Gefahr durch eine Serie von Drachen 
gehoben. Ks gelang ihm, seit dem vorigen Jahre Menschen bis 
auf eine Höhe von 200 m mittelst Drachen zu heben. Die Ober- 
fläche des grössten dieser Drachen betrug fiO qm, der Zug des 
Kabels bis litt) kg. 

Das Photographiren geschieht mittelst eines Apparates mit 
elektrischer Auslösung des Verschlusses, mit Uhrwerk oder mit 



Das Signalisiren wird durch einen Ausschalter mittelst Morse- 
Alphabets bewerkstelligt. 

Professor Zschukowsky sprach über den Rruekmittclpunkt 
bei Segelflächen und erläuterte hierbei seine 1«91 und die 1K92 
seiner Leitung von Herrn Nürnberg gefundenen Versuchs- 
Die Experimente fanden unter Wirkung des Windes 
im Freien und auf der Eisenbahn statt. Im letzteren Falle wurde 
der Apparat ausserhalb des Fensters eines Waggons auf einem 
Stock befestigt. Nilrnberg's Beobachtungen beruhten auf Herab- 
gleitenlassen des Apparates auf einer durch 2 gespannte Drähte 
gebildeten schiefen Ebene. Platten verschiedenster Form und 
Modelle von Drachenfliegern wurden hierbei gegen den Wind ge- 
id der Winkel sowie die Geschwindigkeit festgestellt, hei 
der Versuchsgegenstand sich im Gleichgewicht befand. 
Die Resultate ergaben Abweichungen zum Gesetz von Avancini. 

Dr. Danilewsky referirte über seine Experimente mit 
einem Flugapparat, bestehend aus einein länglichen Ballon von 
150 rbm Inhalt und zwei Flügeln mit jalusicartigen Klappen. 
Letztere werden durch einen Menschen bewegt, der auf einem 
sattelartigen Sitz unterhalb des Ballons Platz nimmt. Aus dem 
Bericht ergibt sich, dass der Apparat sich noch sehr in der Kind- 
heit befindet, nichts Neues bietet, sehr kleine Hohen erreicht und 
selbst bei windstillem Wetter unlenkbar bleibt. Sein Ballon hatte 
nur 5—25 kg Auftrieb, stieg nur auf durch die Arbeit der Flügel 
bei völliger Windstille und erreichte hierbei eine Höhe von etwa 
«0 m. 

Am 9 2 s f *S b h ' elt Professor Zchukowski einen Vor- 
trag über einen neuen Propeller von flügelarliger Form, dcmonslrirt 
an einem Modell. Letzteres zeigt eine Einrichtung, welche die 
rolirende Bewegung der Propellerarhsc umsetzt in eine schlagende 
Bewegung konkav geformter Mctallflügel. Der Propeller, durch 
einen Elektromotor bewegt, ergab eine nach unten und hinten 
gerichtete Luftströmung. 

Herr Repmann trug vor über Fallschirme, welche er ohne 
Loch in der Mitte in der Luft stabil halten will. 

Herr Kwialkowsky entwickelte eine Klugtheorie, komhinirt 



aus Schwerkraft und Propellerwirkung. Herr l'teschew ent- 
wickelte praktische Kolgerungen aus der Konstruktion von Kegi- 
strirballons und einige Handgriffe zu deren Küllung und Auflassen. 
Er besprach ferner die erforderlichen meteorologischen Instrumente 
und die automatische Entlastung. Er demnnstrirte die Instrumente 
am Freiballon und Regist rirhallon. die am när listen Tage l 



mussten. 

Ausser diesen Vorträgen machte der Vorsitzende die der 
Abtheilung zugesandten Arbeiten der Herren Weck, Schirmann, 
Kotow und Zaiorz bekannt. 

Nebenbei wurden viele praktische Versuche angestellt. Auf 
dem Hyppodrom wurden zwei meteorologische Korbdrachen 
i llargravei hochgelassen, an deren stählernen Kabeldraht man den 
Anemographen von Hykatschew anhängte (Gewicht 1 kg). Sie 
stiegen bis auf 300 m Höhe, wo sie öfters in den Wolken ver- 
schwanden. Die mittlere Windgeschwindigkeit in dieser Höhe be- 
trug 15 m pro Sekunde, während sie am Erdboden nur 7 m war. 

Ks wurden ferner i flache sechseckige Drachen des Luft- 
schifferparks. die zum Aufheben eines bemannten Korbes ausreichen, 
hochgelassen Nachdem 4«a» m des Seils abgelassen worden waren, 
ergab sich ein Zug von 220 kg. (Dynamometer Konstruktion Garut.i 

Herr Ulianin führte zwei sehr grosse Drachen vor. die eine 
Abänderung der Hargravedrachen bilden und etwa HO qm tragender 
Oberfläche besitzen. Beide wurden hochgelassen und ihre Seile 
miteinander verbünde«. Am Verbindungsknoten befestigte man 
eine leichte Gondel, von der zum Anziehen zwei Hülfsstricke nach 
unten liefen. 

Die Aufstiege, welche viele Liebhaber fanden, waren nicht 
hoch, etwa im Meter und dauerten je 5 Minuten. Sie wurden 
20 Mal wiederholt. Unter anderen Mitgliedern der Konferenz hob 
man auch den Herrn Generallieulenanl Anossow, Kommandant 
der Stadt Kiew. Alle die aufgestiegen waren, erklärten einen 
solchen Aufstieg für völlig ungefährlich. Die Drachenkonstruktinn 
erregle wegen ihrer grossen Stabilität in der Luft bei Anwendung 
von 2 oder 3 Drachen Aufsehen. 

Gleichzeitig wurde auch ein Drachenfallschirmsystem Niezch- 
danowsky gezeigt, das sich ebenfalls bewährte. 

Kndlich lies* man zu wissenschaftlichen Zwecken zwei Ballons 
aufsteigen. 

2!» August 
10. September' 

Registrirballon der Kaiserlichen geographischen Gesellschaft auf- 
gelassen. Nach !i Minuten verschwand er in den Wolken. Er 
verblieb 2\« Stunden in der Luft und erreichte ca. 15000 m Höhe 
(Leuchtgasfüllung), woselbst — S6» C. Temperatur festgestellt wurden. 
Um II Uhr 2H Min. Vormittags erhob sich der bemannte Ballon 
des Kaiserlichen Instruktions-Luftschifferparkes -General Zabotkin» 
von 1200 cbm Inhalt mit Gardeliauptmann Kowanko als Führer 
und der Physiker Kusnetzoff als Beobachter. Der Ballon blieb 
+ Stunden in der Luft, legte einen Weg von 300 km zurück und 
erreichte die Höhe von 3900 m; die niedrigste Temperatur betrug 
— I* C Es wurden von beiden Mitfahrenden .'11 meteorologische 
Beobachtungen auf allen milgeführten Instrumenten gemacht. Die 
Richtung des Ballons wurde von der Erde aus mittelst Nephoscop, 
System Garut. verfolgt. Beide Ballons flogen in Richtung SSO. 
Der Registrirballon fiel früher und korinte unbeschädigt von dem 
Luftschiffer nach Kiew gleichfalls zurückgebracht werden. 

In Summa hat die Konferenz gezeigt, dass die Luftschiffahrt 
in Russland grosse Fortschritte gemacht, eine grosse Verbreitung 
gefunden und sehr viel ernster und wichtiger als ehedem auf- 
gefasst wird A. Kowanko. 



Am 



um 8 Uhr 5? Min. Vormittags, wurde der 
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Verein für Luftschiffahrt. 



Tora 21. Oktober 1«*%, Abend» 8". Uhr, Im 
lokale - Clrilkaatno. 

Her Vorsitzende, Major v. Pannewitz, ertheilte Herrn Professor 
Hergesell das Wort zu dem angekündigten Vortrage : ,,Die inter- 
nationale wissenschaftliche Ballonfahrt am iL Oktober 1898". Der- 
selbe wurde von den zahlreich erschienenen Vereinsmitgliedern 
mit grossem Beifall aufgenommen. 

Hierauf macht der Vorsitzende die Mittheilung, dass seitens 
des Herrn Spelterini in Zürich dem Verein ein Ballon von 1!HK) cbm 
mit allem Zubehör für 8600 Mk. angeboten sei. Da der Verein 
nach Mittheilung des Schatzmeisters über 3800 Mk. Vermögen ver- 
füge, so sei der Ankauf möglich. Es wurde vorgeschlagen: 

1. Ausführung einer Probefahrt am 12. November 1898. 

2. Einsetzung einer Kommission, die den Ballon genau unter- 
sucht und Uber den Ankauf bestimmt. 

3. Vorlage eines Satzungs-Entwnrfs für Theilnehmer an späteren 
Freifahrten. 

Professor Hergesell, Hauptmann Baron und Professor Rüting 
stimmen dem Vorschlage des Vorsitzenden bei, der dann aurh ge- 
nehmigt wird. Als Kommission zur Untersuchung des Ballons 
werden bestimmt: der Vorstand, Professor Dr. Rose und Dr. F.hlert. 

Es folgen geschäftliche Mittheilungen : 

Für den versetzten Premier-Lieutenant Schering wird als 
Dibliothekar Sekonde-I.ieutenant George, Inf-Bgl, 143. gewählt. 
Das Amt des ubkommandirten t. Schriftführers Hauptmann Moeile- 
beck wird durch den Vorsitzenden Major v. Pannewitz mitversehen. 

Als Vcrsammlungstag des Vereins wird in der Regel jeder 
dritte Freilag im Monat festgesetzt. 

Als neues Mitglied wurde aufgenommen : Regierungs-Assessor 
v Jordan, Sternwartstr. 6. 



und erst« Auffahrt mit dem 
6. Nowmber 189«. 

Am 24 Oktober war der Ballon Urania des Herrn Spelterini 
in fast tadellosem Zustande in Strassburg angelangt und wurde 
im Ballonschuppen des Feslungsschirrhofes aufbewahrt- Die Kom- 
mission zur Begutachtung seiner Beschaffenheit, verstärkt durch 
Major v.Foersler, Inf.-Rgt. 138 (s. Z. Kompagniechef der Luftschiffer- 
Abtheilung), versammelte sich am 27. Oktober bei dem aufgeblasenen 
Ballon. Major v. Foenster erklärt, dass der Ballon von ausgezeich- 
neter Beschaffenheit und sein Ankauf sehr zu empfehlen sei. 
Der Preis von 2500 Mk. sei ein niedriger zu nennen. Professor 
Dr. Rose untersucht den Firnis» der Hülle und stellt fest, dass 
derselbe überall von guter Beschaffenheit ist , an der Hülle selbst 
können nirgends angegriffene Stellen gefunden werden. Am 
29, Oktober besichtigte Se. Durchlaucht der Herr Statthalter den 
Ballon und spricht sich durchaus anerkennend über denselben aus. 
Für die steuerfreie Einfuhr will Seine Durchlaucht sich verwenden. 

Zu der Probefahrt werden in einer Vorstandssitzung am 
1. November ausgeloost : 

Ballonführer: Prof. Hergesell. 
Freie Mitfahrt: Prof. Rüting. 

Theilnehmer zum Preise von 80 Mk.: 

Dr. Moennichs, Dr. Ehlert, Dr. Winrkelmnnn. 
Ersatzmann: Steuerinspektor Bauwerker 



Am Sonnabend den 5. November konnte die beabsichtigte Auf- 
fahrt des ungünstigen Wetters halber nicht stattfinden. Dr. Winckel- 
mann trat freiwillig zurück. 

Sonata«; den «. November erste Auffahrt. 

Die Füllung des Ballons, die um 4 Uhr früh unter Leitung 
des Lieutenants Fingerhulh begonnen hatte, geht glatt vonslatten. 
Zur Auffahrt haben sich zahlreiche Vereinsmitglieder eingefunden. 
Se. Durchlaucht der Herr Statthalter war ebenfalls zugegen. Die 
letzten Vorbereitungen zur Auffahrt wurden durch Herrn Spelterini 
wirksam unterstützt Um 11 Uhr wurde das Kommando zum Los- 
lassen gegeben. 

Um 2 I hr landete der Ballon, welcher eine Höhe von M500 m 
erreicht hatte, bei Hüttenheim zum ersten Male. Nach Rinnehmen 
von Ballast fuhren Professor Hergesell und Dr. Moennichs noch 
einmal auf; Professor Rüting und Dr. Ehlert verbissen den Korb. 
Die zweite Landung erfolgte bei Winzenheim, die erreichte Höhe 
betrag 5200 m 



Protokoll Uber die Versammlung; des« oberrheinischen Verein* 
für Luftschiffahrt vom IS. 11. 98. Die Versammlung fand im 
kleinen Saal des Civilkasinos statt und war sehr gut besucht. 
Zum ersten Mal waren auch zahlreiche Mitglieder mit ihren 1 
erschienen. Se. Exc. der kommandirende General des 16. 
Korps, Frhr. von Falkenstcin. sowie der Gouverneur von Strass- 
burg, Rxc. von Jena, waren wiederum anwesend. Um 8 Uhr 46 Min. 
begann Professor Rüting seinen Vortrag, in dem er die Eindrücke 
eines Nichtfachmanns bei einer Erstlings-Freifahrt schilderte. 

Nach dem lebhaften Beifall der Versammlung und einigen 
Dankesworten des Vorsitzenden an den Vortragenden erhielt Pro- 
fessor Hergesell das Wort zur Beschreibung des 2. Thciles der 
Freifahrt, dem derselbe einige allgemeine wissenschaftliche Er- 
läuterungen über die Ergebnisse der Freifahrt anfügte, welche mit 
dem grössten Interesse verfolgt wurden. 

Um 11) Uhr wurde zur Ausloosung der von dem Verein ge- 
stifteten Freifahrt geschritten und hierbei durch Frau von Panne- 
witz der Name des Herrn Professor Hergescll gezogen. Die 
Korbgemeinschaft für die Fahrt am 19. November setzte sich 
zusammen : 

Lieutenant Fingerhulh, Ballonführer, 
Archivrath Dr. Winckclmann. 
Steuerinspektor Bauwerker, 
Professor Hergesell. 

Die Auffahrt vom 19. November fand programmmässig um 
9 Uhr +0 Min. Vormittags bei schönem Wetter statt. Die Füllung 
des Ballons hatte Lieutenant Hildebrandt von 11—5 Uhr Nachts 
geleitet , da seitens der Gasanstalt eine Abgabe von Gas am 
Tage auf Grund eingegangener Beschwerden verschiedener Gas- 
motorenbesitzer aus Schiltigheim nicht erfolgen konnte. Zur Ab- 
fahrt waren Fürst Hohenlohe, der kommandirende General und 
viele Vcreinsmitglieder erschienen. Vereinsmitglied Photograph 
Bauer machte mehrere Aufnahmen, die bei demselben zu er- 
halten sind. Die Landung erfolgte laut Telegramm des Lieute- 
nants Fingerhuth aus Falkenberg i. Lothr. um 1 Uhr 45 Min. 
Nachmittags bei Trittenheim. Erreichte Höhe betrug »500 m. 
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Aus anderen Vereinen. 



Protokoll der II. ordentlichen General- Versammlung dm Wiener 
nogteehmVhen Vereines vom 2». April 1*9*. 

Der Vorsitzende, Herr Obmann k. k. Kaurath Friedrich R. 
v. Stach, verliest den Rechenschaftsbericht des Ausschusses über 
das abgelaufene Vereinsjahr 1H97, der zur Kenntnis» genommen 
wird: es geht daraus unter Anderem auch hervor, dasa der Verein 
zwei für die Flugtechnik hochverdiente, angesehene Mitglieder, 
die Herren k. k. Bergakademie-Professor Miller v. Hauenfei« und 
Kassaverwalter Wilhelm Bosse, durch den Tod verlor. (Die Ver- 
sammelten ehren die Verstorbenen durch Erbeben von den SiUen.) 

Sodann folgt die Bekanntgabe de« Rechnungsabschlusses pm 
1897. Es erstattet Herr Schurich den Hevisionsbencht, worauf 
über dessen Antrag dem Kassaverwalter und dem Ausschusse ein- 
stimmig das Absolutorium ertheilt wird. 

Gleichfalls einstimmig und ohne Debatte wird der Voranschlag 
pro 1R98 genehmigt. 

Bei Punkt 3 der Tagesordnung sind 2 Obmannslellverlreler. 
6 Ausschussmitglieder mit zweijähriger und 3 Ausschussrnilglieder 
mit einjähriger Funktionsdauer zu wählen. 

Herr k. u. k. Major Georg (Izvian beantragt, die Wahl per 
Akklamation vorzunehmen und dem zirkulirenden unmassgeblichen 
Wahl vorschlage beizustimmen. 

Nachdem sich Niemand weiter zum Worte meldet, wird zur 
Abstimmung geschritten. Es wird die Wahl per Akklamation ein- 
stimmig beschlossen, dann der beantragte Wahlvorschlag gleich- 

Es erscheinen somit folgende Vereinsfonktionäre einstimmig 
gewählt: als erster Obmannstellvertreter Herr Friedrich H. v. Loessl, 
Oberingenieur; als zweiter Obmannstellvertreter Herr Franz Hinter- 
stoisser, k. u. k. Oberlieutenant, Kommandant der militär-al'ro- 
nautischen Anstalt, beide mit zweijähriger Funklionsdauer ; als 
Ausschussmitglieder mit zweijähriger Funktionsdauer die Herren: 
Dr. Johann Kosminsky, k. u. k. Oberheutenant beim Feslungs- 
Artillerie-Kegiment Nr. 2 imiliUlr-aeronautische Anstalt i ; Hermann 
Ritter v. Loessl. Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; Hugo 
Ludwig Nikel, technischer Assistent im k. u.k. militär-geographischen 
Institut; Anton Schindler, k. D, k. Hauptmann, Professor an der 
technischen Militär-Akademie: Georg Schnmpf Edler v. Schrimphor, 
k. u. k. Oberlieutenant beim Festungs-Artillerie-Regiment Nr. 1 
(militär-aPronautischc Anstalt) ; Adolf Victor Wähner, Beamter des 
Oeslerreichischen Vereines für chemische und metallurgische Pro- 
duktion: als Ausschussmitglieder mit einjähriger Funktionsdauer 
die Herren : Ferdinand Gerstner, Ingenieur der k. k. Österreichi- 
schen Staatsbahnen; Wilhelm Kress, Ingenieur; als Revisoren die 
Herren: Victor Karmin. Ingenieur, Patent-Bureau-Inhaber: Edmund 
Victor Schurich. Verlagsbuchhandlung Spielhagen & Schurich; als 
Revisorstellvertreter Herr Otto Schrott, Offizial der städtischen 
Buchhaltung. 

Eine der erledigten Ausschussstellen bleibt vorläufig frei. 

Der Obmann dankt hierauf den Ausschussmitgliedern für 
deren eifrige Mitwirkung an den Vereinsgeschäften des abgelaufenen 
Jahres und ladet bei Punkt 4 der Tagesordnung Herrn Wähner 
zum Referate ein über den von demselben am 18. Februar resp. 
7. März d. J. gestellten Antrag auf Schaffung eines Fonds zum 
Bau eines grösseren Kress'schen Drachenfliegers. Der Referent 
verliest den Antrag und berichtet weiters, das« der Ausschuss 
bereits provisorisch ein Kress-Komitee, bestehend aus den Herren 
R. v. Loessl sen., Popper, R. v. Stach und Wfihner, zur Vorbe- 
ralhung beziehungsweise Forderung dieses Antrages eingesetzt hat. 
Dasselbe hat mit Herrn Kress ein Vertragspräliminare vereinbart. 



welches der Berichterstatter ebenfalls zur Verlesung bringt, be- 
merkend. d«ss daran noch einige textliche und juristische Ver- 
besserungen gemacht werden sollen. Endlich verliest Referent 
einen vom Komitee festgestellten und vom Ausschüsse genehmigten 
Entwurf für die vom Wiener Flugtechnischen Verein auszusen- 
denden Einladungen zur Hclheiligung und empfiehlt namens des 
Ausschusses : 

• Die General-Versammlung des Wiener Flugtechnische 
Vereines wolle in Würdigung des von Herrn Friedrich R. v. Loes;l 
verfassten, von hervorragenden technischen und militärischen 
Kapazitäten und der Mehrzahl der Ausschussmitglieder unter- 
fertigten Gutachtens beschli essen: 1. Die Durchführung seinem 
des Referenten) Antrages, dann in Konsequenz dessen: 2 Dir 

definitive Einsetzung des „Kress-Komitees" mit dem Rechte und 
der Aufgabe, Alles ihm zur Forderung des Kress'schen Projektes 
dienlich Erscheinende zu veranlassen. 3. Das Recht der Koop- 
tation seitens des Kress-Komitees und speziell die Ermächtigung 
des Obmannes. Herrn Hofrath Professor v. Radinger zu bitten, in 
dieses Komitee einzutreten. +. Die seitens des provisorisch™ 
Komitees mit Herrn Kress vereinbarten Vertragspräliminarien vor- 
behaltlich der oben erwähnten Verbesserungen, und ö. die Aus- 
sendung von Betbeiligungs-Einladungen zu genehmigen. » 

Herr Carl Lorenz verlangt das Wort und stellt folgende 
Fragen : 

• 1. Wurde dem Ausschusse ein allgemeines Projekt dieses 
Drachenfliegers vorgelegt } 2. Ist das Fliegen eines Drachenfliegers 
mit den heute vorhandenen Mitteln theoretisch gewährleistet' 
H. Wie gross ist das auf die indizirte Pferdekraft bezogene Ge- 
sammlgewicht des Apparates?» 

Der Obmann antwortet hierauf, dass sich der Ausschuss 
hierüber vollkommen beruhigende Informationen verschafft habe 
und dem vorliegenden Gutachten besonderen Werth beimisst. 

Herr v. Loessl jun. verweist gleichfalls auf das von mass- 
gebenden Autoritäten unterfertigte Gutachten. 

Da sich Niemand mehr zum Worte meldet, gelangen die 
gestellten Anträge zur Abstimmung und werden mit allen gegen 
eine Stimme angenommen. 

Der Vorsitzende referirt nun über den Antrag des Herrn 
Assistenten Nikel auf Abhaltung regelmässiger monatlicher Ver- 
sammlungen mit Vorträgen und Demonstrationen auch während 
des Sommers, und empfiehlt diesen Antrag dem Ausschüsse zu 
thunliihsler Berücksichtigung, was einstimmig Genehmigung findel. 

Herr Milla referirt über den Antrag des Herrn Heinz in 
Sarajevo auf Errichtung einer flugtechnischen Versuchsstation im 
Volkspralcr in Wien aus Anlass des öOjährigen Hegierungs-Jubi- 
läums Seiner Majestät. Dieser Antrag wird über Vorschlag des 
Referenten abgelehnt. 

Herr Ingenieur Kress dankt dem Obmanne, dem ersten Vize- 
präsidenten Herrn Friedrich R. v. Loessl. dem Schriftführer und 
dem Ausschüsse für die Bemühungen, die sie der Förderung seines 
Projektes angedeihen liessen, worauf der Obmann seinem lebhaften 
Wunsche nach baldiger Rcalisirung desselben Ausdruck gibt 

Nach einer Pause beginnt Harr Assistent Nikel den ange- 
kündigten Vortrag über • Ruderflug und Vorwärtsbewegung». Fr 
bespricht dabei die interessanten Beziehungen zwischen heutigen 
und ausgestorbenen, nur noch als Petrefakte erhaltenen Fliegern, 
schematische Kreidezeichnungen, Photographien eines überraschend 
gut erhaltenen Pterodaclylus und hübsch ausgeführte Wandtafeln 
zur Ansicht bringend. Der Vortragende endigt mit dem trefflichen 
Hinweise auf die Analogie, welche zwischen den Echsen al- 
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Crahncn der Vogel und diesen besteht, und stellt zum Schlüsse 
Experimente mit grosseren Modellen in Aussicht. 

Der Vorsitzende dankt dem Redner und schlieft die Ver- 
sammlung um <J Uhr. 

Adolf Victor Wähner, Friedrich n. v. Stach, 

Scluiflfuhrcr. Obmann. 



Deutscher Verein zur Forderung der LafUK-hifTahrt 
(Berlin). 

Berieht Uber die Verebwdtzanir de« Lteufatcke» Verelw im Für- 
dernng der Luftwklffahrt In Berlin vom »J. September 1808. 

Auf dem Tische des Vorstandes, aufgehängt an blanker 
Metallsaule mit Ausleger, gewahrte man als Symbol des Vereins- 
zweckes das kleine hübsche Modell eines modernen kugelförmigen 
Luftballons von etwa ';• Meter Durchmesser mit angehängter 
Gondel sammt den anderen üblichen Zuthatcn. 

Die Vertragskündigung der Herliner Sportparkgcsellschafl. 
welche sich bezüglich vermehrten Besuches keinen Nutzen aus 
dem Sleigcnlasscn von Ballons herauszurechnen vermag, gibt Ver- 
anlassung, auf Mittel und Wege zu sinnen, dem Vereine dieses 
dennoch ohne allzu arge Fahrtvertheuerung zu ermöglichen: am 
meisten Beiklang findet der Vorschlag, den üblichen Ballast in 
Form von zahlreichen Annoncendütchen mitzunehmen, die dann 
unter Kenntlichmachung ihres hohen Ausgabeortes gegen ent- 
sprechend hohen Kntgelt in aller Welt auch mit Gefühl studirt 
werden könnten. Bis zur Verwirklichung derartiger Ideen werde 
vorläufig allerdings jede Ballonfahrt mit etwa 100 Mk. zu hono- 
hren sein. 

Nunmehr macht Herr Berson nähere interessante Mittheilungen 
über seine mit dem bekannten englischen Luflsrhiffer Spencer 
vom londoner Krystallpallast-Gelände aus unternommene Hoch- 
fahrt. ;Die Ballonfüllung sei wegen F.ntwicklung von Wasserstoffgas 
mittelst verdünnter Schwefelsäure und F.isenfeilspfinen im Gegen- 
salz zum Verfahren der Berliner LuftschifTerabtheilung ungemein 
langwierig gewesen; es lasse sich rechnerisch leicht beweisen, 
dass für dieses Gas und die dünnen Luftschichten in grosser Hohe 
eine hier unten bemessene halbe Ballonfüllung die richtige sei. 
wenn anders diese genügende Tragkraft für nöthigen Ballast. 
Passagiere etc. gewähre. 

Die Mitnahme von Sauerstoffflaschen erachtete Herr Spencer 
weniger für geboten, habe aber nach Erreichung einer Höhe von 
6000 m wegen eintretender Schwäche gern von diesem belebenden 
und stärkenden Alhmungsmitlel Gebrauch gemacht. 

Wegen naher Gebäude und gebrochenem Gelände sei durch 
Abspringen beschwerender Personen vom Korbrande im Augen- 
blick des beginnenden Aufstieges eine »o enorme Steigkraft mit 
ganz ungewöhnlich schneller Hochfahrt entstanden, dass man sich 
einem von oben kommenden Sturmwind ausgesetzt wähnte, und 
sehr bald hätten sie, ein lichtes, die Aussicht nach unten wenig 
oder gar nicht störendes Gewölk durchdringend, die gr&sste Höhe 
von 8320 m nach Auawurf des entbehrlichen Ballastes erreicht ; 
sie zu überschreiten sei wegen anscheinendem Fluge nach dem 
Ocean zu nicht rathsam gewesen. 

Eine durch klares Wetter prachtvolle Aussicht hätte sie über 
den Kanal hinweg Calais und Cap Grinez in Frankreich erkennen 
lassen-, der Abstieg sei in üblicher Weise ohne jeglichen Unfall 
erfolgt. 

Herr Hauptmann Gross meinte, unter Zustimmung von be- 
rufener Seite, beim Beginn des Aufstieges doch dem hier in Deutsch- 
land üblichen Verfahren, gegenüber dem in England bclhätigtcn, 
weitaus den Vorzug geben zu sollen. 



Mit Herrn Berson in London hatte gleichzeitig Herr Dr. SUring 
von Berlin aus eine Hochfahrt unternommen, welche jedoch wegen 
der billigeren Leuchtgasbenutzung gegenüber Wasserstoff nur eine 
erreichte Höhe von 6100 m zur Folge hatte. Dahingegen waren 
wegen bedeutend stetiger Auffahrt die in beiden Fällen zu machenden 
meteorologischen Beobachtungen beim Herrn SUring wohl als die 
genaueren zu bezeichnen. Auch diese Fahrt ging sonst ganz nach 
Wunsch von statten, und konstatirte schliesslich der Vorsitzende, 
Herr Prof. Dr. Assiiiann, über die beiderseitig gemachten Parallcl- 
beobachtungen mit Genugthuung, dass sie, soweit als vergleichbar, 
nicht allein unter sich, sondern auch mit den früher von Berlin 
aus gemachten Beobachtungen über Temperaturen etc. in grösseren 
Höhen sehr werthvoile übereinstimmende Resultate gezeitigt hätten. 

< 



Sitzung nin Montair den 31. Oktober 7',i Uhr Abends 
Im Hnatenbrnu, Friedrichstrasse 178'«. 

Vorsitzender: Professor Assmann. 

Der Vorsitzende begrüsslc zunächst das der Sitzung bei- 
wohnende korrespondirendc Vereinsmitglied, den Hauptmann 
Moedebeck. Darauf ertheilte er dem Geh Sanitätsrath Braehtner 
das Wort zu seinem Vortrage : Einige llemerknngen zur Luft- 
schiffer-Hyg ienc. In dem klar disponirten Vortrage äusserte 
sich Sanitätsrath Braehmer folgendermassen : Er habe zwar nur 
zwei Fahrten bisher machen können, die die Höhen 2000 m und 
6000 m erreicht Hütten. Er habe hierbei wenig Material gefunden, 
aber er wolle doch seine fieobachtungen und ebenso die Erfah- 
rungen Anderer einmal mit Ärztlicher Brille ansehen, wozu Bcrson's 
Hochfahrt in England ihm die Anregung gegeben habe. Auch 
halte er es an der Zeit, die Ursachen der Gefahren des Ballon- 
fahrens kritisch zu beleuchten, besonders auch in Anbetracht der 
publizirten ganz irrigen Anschauungen eines Mitfahrenden der 
Vega. Unter Luftschiffer-Hygiene verstehe er die l*hre von 
der Erforschung und Bekämpfung der schädlichen Einflüsse der 
Luftschiffahrt auf den Menschen; solche könnten mechanischer 
und physiologischer Natur »ein. Von Einfluss wären verdünnte 
Luft, ausströmendes Gas. Kälte, Sonnenstrahlung, Schnee, das 
psychische Element. Unregelmässigkeit des Lebens bei längeren 
Fahrten, Befangenheit. Gefühl der Verantwortlichkeit. 

Nach Paul Herl s klassischen Untersuchungen liege das 
Schadenerregende der Luftverdünnung in der chemisch physio- 
logischen Wirkung des Sauerstoffmangels und könne demnach durch 
Einathnien von Sauerstoff aufgehoben werden. Die Gasausströmung 
könne eine Leuchtgas- oder Wasserstoffgas -Vergiftung zur Folge 
haben. Das Hlut verarme in beiden Fällen an Sauerstoff. Die 
davon Heimgesuchten würden schwerfällig und schläfrig ; die Haut 
würde hlass, dann roth, das Athincn langsamer, schliesslich trete 
Asphyxie ein. Das Erfrieren werde im Freiballon nicht so leicht 
empfunden wegen des Fehlens von Wind; hiergegen könne man 
sich schützen durch warme Kleidung. Ebenso könne man sich 
gegen Sonnenstich sehr wohl schützen. Schnee könne in Ver- 
bindung mit Sonnenstrahlen die Augen nachtheilig beeinflussen. 
Nachdem der Vortragende sodann die psychischen Einflüsse des 
Näheren erläutert, ging er auf die Frage ein, was bei einer Ballon- 
fahrt alles eintreten könne. Der Tod könne in grossen Höhen in 
Folge Sauerstoffmangels, begünstigt dnreh die oben herrschende 
Kälte, eintreten. Sivel und Crore Spinelli seien auf diese Weise 
ums lieben gekommen. Der Vortragende selbst habe Taubheits- 
gefühl empfunden ; er habe femer eine verminderte Urinsekretion. 
Trockenheit im Halse. Erhöhung des Pulsschlages, schnelles Athmcn. 
heftiges Erbrechen, Herzklopfen, Kopfschmerzen und Schwere in 
den Muskeln feststellen können. Er glaube, dass die Gefahrsgrenze 
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bei 5000 m Höhe heg«-, darüber hinaus käme man bis HOOO m 
nur mit Saucrstoffathmung. Leber diese Grenze hinaus bestelle 
aber trotzdem noch Lebensgefahr. Um tipfahren und körperlichem 
Unbehagen vorzubeugen, schlage er vor Beginn jeder Luftfahrt vor, 
gilt zu schlafen und «ich mit leichten Speisen und Getränken 
reichlich zu verpflegen; warme Kleidung, Mitnahme eines Urinoirs, 
weil die Befriedigung dieses Bedürfnisses im Ballon anders 
unberruem und auch nicht ungefährlich sei, endlich für die 
Landung ein Verbandzeug. 

Der Vortragende betonte sodann, welcher Werth auf die 
Auswahl der Ballonführer zu legen sei. Vor allem müsse volle 
Sehschärfe auf beiden Augen verlangt werden, denn es könne vor- 
kommen, dass ein Einäugiger dadurch, dass ihm in das gesunde 
Auge ein Sandkorn fliege, völlig blind werde: auch könne ein 
Einäugiger keine Knlfernungen schützen, Es seien femer solche 
auszuschliessen, die herzkrank waren und die an Krampfzuslämlen 
litten. Der Vortragende schloM den mit Beifall aufgenommenen 
Vortrag mit der Aufforderung an den Verein, auch das medizinische 
Interesse an der Luftschiffahrt methodisch und wissenschaftlich 
zu fördern, man könne auch den tiedanken nicht ohne Weiteres 
abweisen, dass dereinst Luftsanatorien in Ballons verlangt würden, 
denn solche wären unter keinen Umstanden dasselbe wie Luft- 
kurorte auf Bergen. (Wahrend des Vortrages erschien Evcellcnz 
Graf v. Zeppelin und wurde vom Vorsitzenden begrüssl.i 

Anschliessend hieran sprach Dr. med. Plaszek über Physio- 
logische Beobachtungen im Luftballon. Der Vortragende 
hat bisher nur eine Fahrt auf 2400 m Höhe gemacht und bei 
dieser sich auf Untersuchung von Blut, Athinung und Hcrzthätig- 
kcit beschränkt Das Blut entnahm er einem Versuchskaninchen, 
dem er eine Halskanülc in die Schlagader gelegt hatte, die mittelst 
eines Kaulschukschlauches jederzeit Blut zu entnehmen gestattete. 
Das Gerinnen des Blutes wurde durch Zusatz von Ammonium- 
Oxalallösung zu den Blutproben verhindert. Vor der Abfahrt hatte 
das Kaninchen ti.94 Millionen rothe Blutkörperchen in I Kubik- 
millimeter. In 10t» m Höhe waren bereits 7,04 Millionen, in 
(660 m bei 3« C. 10,7 Millionen rothe Blutkörperchen in I Kubik- 
millimeter vorhanden. Der Vortragende halte in 1000 m Höhe 
I M) Pulsschläge, die anderen Mitfahrenden. Lieutenant Hahn und 
Herr Salle, zwischen 100 und 124 in der Minute. Der Puls war, 
Herr Salle ausgenommen, klein. In lfiöO m schwankte der Puls 
zwischen 12« und 100, in 2000 m zwischen 10H und 121- ; beim 
Abstieg in Höf) m zwischen 100 und 128. Dementsprechend ergab 
die Athmung 40, 32 und 2K Athemziige. Der Vortragende kam zu 
dem Schluss, dass der psychische Gesammteindruck einer Ballon- 
fahrt nicht in Vergleich zu stellen sei mit dem einer alpinen Tour. 
Bei letzterer habe man eine schrittweise Entwickelnd; der Sinnes- 
eindrücke, beim Ballon dahingegen trete ein jlther Wechsel ein. 
In der Diskussion hob Herr Baschin hervor, dass auch der Arsen- 
wasserstofT einen schädlichen Einflu.ss auf den Luflsrhiffer aus- 
üben könne. Hauptmann Gross bestätigte das und erzählte, dass 
vor Jahren bei der Luftschifl'erabthcilung ein Mann durch Ein- 
athmen von ArsenwasscrssolT zu Grunde gegangen sei. Man habe 
jetzt auch in Frankreich den Korb weiter vom Füllansntz entfernt, 
um Gasvergiftungen bei Hochfahrten vorzubeugen. Er spricht sich 
schliesslich für Mitführung eines Armcntariums aus und bittet die 
Aerzte, unter Berücksichtigung geringen Gewichts das Wichtigste 
zusammenzustellen. Herr Berson hat die L'eberzeugung, dass der 
Tod Sivel's durch Kombination von Luftverdiinnung und Kälte 
eingetreten sei und nicht durch Gasvergiftung. Sivel hätte 2<">4 mm 
Druck gehabt, Glaisher 254 mm (24H corr.), er, Berson, 2M mm. 
Von dem Moment der eintretenden Schlafsucht mit blauem Aus- 
sehen und heftigem Klopfen in den Schläfen an sei nur ein kleiner 
Schritt bis zum Tode; er habe sich immer wieder gewaltsam 



aufreissen müssen. Hei einer Fahrt, bei der er keinen Sauerstoff 
mitfiihrte, wisse er sich über eine Zeit von 5 — t» Minuten keim 
Bechenschafl zu geben. Die Einathmung von Sauerstoff erfrische 
immer, das habe er an sich und bei allen Mitfahrenden festgestellt 
Bei einem Druck unter 400 mm stellten sich beim Arbeiten schon 
Beschwerden ein. Er habe jetzt M Fahrten gemacht, von denen 
10 über tiOOO m, A über ««WO m, 1 über 9000 m Höhe erreicht 
habe. Nach seiner Erfahrung ist ein Unwohlbefinden unter JHIOO m 
Höhe eine grosse Ausnahme; zwischen 3000 und 40D0 m beginnen 
empfindliche Personen zu leiden. Leber 4000—6000 m werde das 
anormale Gefühl ein andauernde»; über 6000 in empfinde man 
ein Suchen nach Alhmung, Druck in den Schläfen und Herzklopfen 
besonders beim Arbeiten. Bei Bewegungslosigkeit fühle man sich 
noch relativ wohl, was über WIHO m nicht mehr der Fall sei. 
Von Einlluss sei auch, ob man schnell oder langsam aufsteige 
und lange oder kurze Zeit oben verweile. Fast regelmässig trete 
Schläfrigkeit und Nachlassen der Energie in grossen Höhen ein. 
Was die Zahl der Pulsschläge anbeträfe, so habe er die abnorm 
niedrige Zahl von !>*• und fi— « Athemzüge in der Minute. Er 
und Dr. Siinng hätten im Durchschnitt etwa 7."j — HO Pulsschläge 
hei der letzten Hochfahrt und das Gefühl der Atbemnoth und 
Schläfhgkeit nach harter Arbeit gehübt. Er litte sehr an Migräne 
und hülle damit beiladet zweimal Ballonfahrten machen müssen 
Diese Migräne sei hierbei besser geworden und fast ganz vergangen 
Geheimrath Busley (heilt mit, dass er in Leadville in 40UU m 
Hohe Arbeiter in Schmelzöfen habe schwere Arbeit verrichten 
sehen. Herr Berson erwidert, er habe Niemand bisher gefunden, 
der in UiKt— 6000 in Höhe Arbeit verrichtet habe ohne eine Spur 
von Herzklopfen oder Druck in den Schläfen. Dr. Sil ring glaubt 
an Gewöhnung in grosser Höhe und will an sich bei a 4stündigem 
Aufenthalt in solc her Steigerung der Arbeitskraft empfunden haben 
Herr Berson meint, man gewöhne sich nur scheinbar, der Auf- 
enthalt ganzer Stunden in dünner Luft sei der allergefährlicbste . 
er fühle sich nach längerem Aufenthalte weniger wohl und glaube, 
dass die Kälte mit hierzu beitrage. Am schlechtesten befinde er 
sich im ersten Thcil des Abstieges. Lieutenant v. Siegsfeld 
freut sich, dass die Verwendung der Luftschiffahrt an Verbreitung 
zunimmt, und ermuntert zur Fortsetzung dieser Arbeiten und zu 
ihrer Unterstützung durch den Verein. Nach einigen persönlichen 
Bemerkungen und geschäftlichen Mitthcilungen wurde die Sitzung 
aufgehoben. 



Verein nur Förderung der Luftschiffahrt in Sachsen 
(Site in Chemnitz). 

Sit zu im am i'.. AnguM IM*. 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Eingänge nahm der 
Verein Kenntniss von der Mittheilung Dr. Hoppe's. dass der zur 
Begislrirung von Luftdruck und Temperatur bei ßallonanffalirtcn 
und Drachenflügen vom hiesigen Mechaniker P. Kühne hergestellte 
Baro-Thermograph z. Z. noch nicht genau geprüft werden konnte, 
da im Laboratorium der technischen Staatalehranstalten, wo die 
Prüfung hier in Chemnitz allein stattfinden kann, ein Luftpumpen- 
rezipient von der Grösse, wie er für diesen Apparat sich nötbig 
macht, nicht vorhanden war, sondern erst neu bestellt werden 
musste. Trotzdem wird der Apparat schon bei den nächsten 
Ballonfahrten, die Herr Paul Spiegel, der jeUige Vorsitzende des 
Vereins, mit seinen Ballons unternehmen will, Kegistrirungen vor- 
nehmen, deren Ergebnisse allerdings erst nach der Prüfung genau 
ermittelt werden können. 

Zum Schutz des Apparates bei Auffahrten wird die An- 
schauung eines Hohrkorbes bewilligt. Ferner genehmigt der Verein 



Digitized by Google 



25 



die Herstellung ran Venuchsdracben nach einer von einem Mil- 
gliede des Vereins gefertigten Zeichnung Herr Spiegel und 
llr. Hoppe erbieten sich, die milbigen Versuche mit diesem Drachen 
zur Prüfung meiner Stabilität und Tragkraft baldigst anzubellen 

Neue Mitglieder h.iUti sieb Ii gemeldet, vnn der Austritts- 
erkläruu)! eines bisherigeil Mitglied« nahm der Verein Kenntnis 

Mit Itednuern konslatirte der Vorsitzende die Konstituirung 
eines rein sportlichen Luftschiffervereins «Acrnnauliai am hiesigen 
Orte, der sich dm Aufgabe gestellt hat. seinen Mitgliedern das 
Kahren mit einem Hallen zu ermöglichen und zu dem Zwecke 
aus den Beiträgen der Mitglieder (monatlich 110 l'fg i erst einen 
Ballon anschaffen und dann die Füllung u. s w, bestreiten will. 
Wenn nun auch die Mitglieder dieses Vereins, wie jeder nur eimger- 
massen Kingeweihte weiss, recht lange darauf warten wrrden 
müssen, bis die ersten Mitglieder einmal fahren werden, so wird 



das Auftauchen dieses Vereins unserer Sache doch Abbrach lliun. 
da da» grosse Publikum die beiden Vereine nicht streng unter- 
scheidet und ilie von dem einen verschuldete Mißstimmung wohl 
ohne Weiteres auch auf den anderen übertragen wird Der Vor- 
sitzende schluss mit der HolTnung, dass die bisherigen Mitglieder 
der Sache unseres, die Wissens, huflliche Seite der Luftschiffahrt 
fördernden Vereins treu bleiben und nach Kräften das Warhsllium 
desselben fördern helfen werden. 

Der aus der Milte der Anwesenden geäusserte Wunsch, durch 
die Lokalpresse auf die Ziele unseres Vereins immer und immer 
wieder hinweisen zu lassen, wurde allseitig gebilligt. Ilieser 
Anregung ist auch durch den Schrift liihrer. Herrn Schriftsteller 
Hertwig. durch einen Artikel im hiesigen Tageblatte bereits Folge 
gegeben worden. 

I. A : Dr. Hoppe 



Patente in der Luftschiffahrt. 



Deutschland.. 

Mit W Abbildungen. 



D. R. F. Wr. 100 276. — Dr. Andreas Oxeewsk) In Ostrowo 

vom 7 Juli lmw, 

Hei diesem Luftschiff sind in bekannter Weise die Hügel 
und der Schwanz als Gasbehälter ausgebildet. Das Nem- 
den Gegenstand« besteht darin, dass die Flügel <ai um 
der Schwanz (d) zur (iondel (k) dadurch verstellbar sind, 
dass die letztere durch zwei rechtwinklig sieh kreuzende 
Segmente il im und an der KreuzungMtelk durch 
einen zur gegenseitigen Feststellung der Segmente 
dienenden Klcmmkopf mit dem die Hügel und 
ilen Schwanz tragenden Gestell bi verblinden 
ist. zum Zweck, ein leichtes Verstellen der Flügel 
in Hezug auf die Gondel zu ermöglichen. 

D. R. F. Kr. 100398. — 
W. Köster and Hans llör- 
blirer in Badnwcst vom 1 1, 

Mai 1806. 

Gegenstand dieser Er- 
lindung bildet ein Verfall 
zum Fortbewegen von Flug- 
masclnnen mit Tragsegeln 
und einer Vorrichtung zum 
Vorwilrtstreiben in der 
Längsrichtung Uings einer 
Art Wellenlinie, und besteht 
darin, dass das ununter- 
brochen in der Längsrich- 
tung vorwärts bewegte 
Schiff in willkürlich zu 
bestimmenden Punkten des 

absteigenden 
Astes jeder Welle 
selbsttätig um 
seine Querachse 

rückwärts ge- 
kippt wird, nm 
durch die hier- 
durch hervorge- 
rufene Aende- 




widerstandes und die in Folge dessen veranlasste Ablenkung den 
Massenschwerpunktes aus seiner Hahn den IVbcrgang der Maschine 
aus dem absteigenden Ast der Welle in den auf- 
steigenden Ast einer neuen Welle zu liewirken 

Die Figur zeigt eine Ausführungsform der 
Fhiginaschine vorliegender Erfindung, auf deren 
nilhere Erörterung hier jedoch au» Raummangel 
nicht eingegangen werden kann; es wird auf die 
sehr ausführliche Patentschrift selbst verwiesen 
D. R. F. 100399. — F. Gncbort In Berlin 
vom •>*>. Dezember ISH7. Der Patentinhaber 
nimmt die Hechte aus ij :t des Urbereitikommens 
mit Oesterreich-! ngarn auf Grund einer Anmel- 
dung in Fngarn vom Ii, Januar lKlii; in Ansprach, 
Der Schwierigkeit, dass eine Aeroplane beim 
Abflug eine viel grössere Kraft beansprucht als 
beim eigentlichen Fluge, soll nach vorliegender 
Erfindung dadurch begegnet werden, dass man 
die Aeroplane in den Stand setzt, eine kurze luth- 
rechte oder schräge Tauch- oder Hubbewegung 
— dem Absprung der Vögel vom hochgelegenen 
Nest oder zum Erdboden vergleichbar — atiszu 
führen. 

In den Figuren der 
beigedruckten Zeichnung ist 
beispielsweise eine Aero- 
plane dargestellt, welche 

ihre Vorwärtsbewegung 
durch Dampf- oder LuTt- 
strahlen empfangt, d. Ii. 

eine Aeroplane, 
bei welcher der 
im Kessel ent- 
wickelte Dampf 
ohne Vcnmtte- 
lung von Zwi- 



»r. 100 398 



inen i Kolben mit 
Gylinderu.dergl.) 



Digitized by Google 



26 



wendet wird, äusscie I.nD anzusaugen. al«i auf Kosten seiner 
Geschwindigkeit Masse zu gewinnen, wobei die angesaugten l.uft- 
>scu dann gegen schräge, mit der Maschine verbundene Schau- 
slosscu und so der Maschine selbst eine Vorwärtsbewegung 
ert heilen. 

Die vorliegende F.rlindung ist aber anwendbar und wird be- 
ansprucht für Aöroplancn mit beliebigem Propeller. 

Als das nächstliegende Mittel, um beim Ablhlge eine I.uft- 
vcnliehtiing unter den Tiagllächcn der Acroplanen zu erhalten, 
könnte man die Anordnung eines rasch fallenden SehieneiigcleiscK 
■ Hier einer Plattform auf durch Gclcnkparallelngramme verbundenen 
Küssen oiler einer Versenkung narh Art der Fallthüren bezw. 
Fahrstuhle wählen Alle diese Hinrichtungen lullten aber den 




Fig. 2 



Mangel, dass sie nur an festen Stationen angebracht werden 
können, also einer Arroplsne die gewünschte Selbstständigkeit 
nieht verleihen wurden. 

Daher sollen nach vorliegendem Verfahren die Aeroplanen 
mit solchen Organen ausgestaltet werden, dass es dem Kumpf 
der Maschine stets möglich ist, durch eine Kall- oder Sprung- 
bewegung die unmittelbar unter den Tragflächen ruhende Luft 
beim Abllug ebenso zu verdichten, wie dies durch die Geschwin- 
digkeit der Maschine beim freien Flug erreicht werden muss. 

Zu diesem Zweck ruht nach Fig. 1 a, 1 b und 2 die Maschine 
auf einem als Gelenkparallelogramm ausgebildeten Fahrgestell. 
Die durch die Stützen d aul die Hader t übertragene Last wird 
nach Fig. I a im vollen Betrage vom Kussboden aufgenommen, 
Liissl man nun den Propeller der Maschine angehen itder, wie 



hier gezeichnet, den im Dampfkessel b entwickelten Dampf au» 
den Düsen c gegen die Drutkllächen n treten, so werden zunächst 
die etwas rechts von der Todlpunktlagc gehaltenen Stützen d »ich 
nach links drehen, Nach l'cberschreitung der Todlpunktlagc der 
Stützen d beginnt die Maschine zu fallen (Fig. I b'. Die Rader t 
werden umsomebr entlastet, je grösser der Drin k der ruhenden 
Luft auf die l'nterseite der Traglläche wird, und bei entsprechen- 
der Wahl der Abmessungen wird man es erreichen können, dass 
der Druck der Itiider <■ auf den Hoden schliesslich s<i geling wird, 
dass die Maschine mit ihrem für den freien Flug bemessenen 
Propeller die Heihungs« iderxlande der Rüder überwindet und al>- 
fliegt Der Schwerpunkt der Maschine besehreibt hierbei etwa 
den in Fl? I unter / dargestellten Weg 



Fig. 3 






Fig. 
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Fig. 4- 




Nach Fig. 3a und "ib ruht die Maschine auf einem Fahr- 
ge.slell. welches aus festen Stützen rf und aus gelenkig mit rlor 
Kolbenstange eines Dampfcyliliders ;j verbundenen Hebeln f ge- 
bildet wird. 

Soll die Maschine abfliegen, so wird Dampf in den Cylinder g 
unter dem Kolben eingelassen. Die Maschine wird unter Ver- 
grösserung ihres Druckes auf den Erdboden je nach der Anord- 
nung ihrer Federn zunächst so viel Deformalionsarbeit aufspeichern, 
als möglich: dann beginnt sie sich zu helfen, und während ihre 

Steiggesrhwindigkeil r.-..» I, w ird det Dm, k der Rädel < auf 

den Krdboden immer geringer. 

Ilemisst man nun den Kotbenweg u. s. w. so, dass die Maschine 
die grösste lothrecht aufwärts gerichtete Geschwindigkeit ungefähr 
dann erreicht, wenn die Reaktion der festen Unterlage aul die 
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Räder t gleich Null geworden ist, so miiss ilic Maschine Venn 
Hoden abspringen Fig. 3h, Je nach der Sprunghöhe und dorn 
Zeitpunkt, in welchem muri den eigentlichen Propeller der Maschine 
einrückt, wird also der Schwerpunkt der Maschine einen Weg 
beschreiben, <ler /.wischen den Wegen II und II» der Fig. 1 liegt, 
Mit der Maschine nach Vif. Ha und Ith kann der Abflog auch 
mi bewerkstelligt werden, dass die Maschine zunächst ruhig in 
die Lage Fig. Hb gehoben wird, wobei also die Bäder »■ auf dem 
Erdboden bleiben und das volle Gewicht der Maschine zu tragen 
haben. Lassl man jetzt den Dampf aus dem Zylinder ,•/ unter 
dem Kolben enl weichen, so fälll dir Maschine lothrecht herab in 
die Lage der Fig Ha. während die l'.ader entlastet werden, und 
der Weg des Schwerpanklea beim Abling ist durch Fig. t unter 
III gegeben. 

Oer Abling, wie zuletzt beschrieben, kann ItOch weiter abge- 
ändert «erden, wenn man statt des einlach wirkenden einen 
doppelt wirkenden C\ linder // nimmt Hann kann die in der 
Stellung Fig. 3 h auf dem Erdboden ruhende Maschine im freien 
Kall überlassen werden, wenn die Räder c durch Einlassen von 



Dampf über den Kolben rasch an die Maschine angezogen werden: 
in diesem Kall wird der Weg des Schwerpunktes beim Abllug 
durch Kig. 4 unter IV dargestellt. 

Gelöschte D. It. Patente 

vom 1 August 1 X'.lH Ins einschl. it. November IKIIK. 

Kr. 79446 mit Zueatzpatonton Hr. 82257. 82 904. 

80 738. - F. G schert In Berlin. 

Verfahren und Vorrichtung, um Lasten in die Luft zu heben 
bezw. zu Iiiegen 

Kr. 81303. Dr. I.. Martin In Klansenburg (Ungarn). 
Schaufelrad hir Flugniaschinen 

Kr. 89 890. C. Reiter In München. 

Vorrichtung zur Erzeugung einer fortschreitenden Bewegung 
mittelst um eine Achse röhrender radialer oder nahezu radial 
gestelller Flügel. 



Eingegangene Buche 

Kürschner** Jahrbuch, Kalender. Merk- und Nachscblagebucb für 
Jedermann. IH1H». Berlin, Leipzig. Eiscnach. II Hillgcr's 
Verlag. 

Vorliegender, lür jede Familie iiu**er*t nützliche Kalender 
enthält eine Fülle lehrreicher Aufsätze und Unterhaltungen, Was 
insbesondere dir uns von Interesse ist, betriffl den Artikel .Luft- 
schiffahrt', der in knapper Form Alles dem Laien Wissens wert he 
enthält und ihm gleichzeitig durch Hinweis auf die aeronautisi heu 
Vereine und aur die Fachliteratur Gelegenheit zu weilerer Infor- 
mation bietet Wir können datier nur wünschen. da»s das für 
den billigen Preis von I Mark überall käufliche Büchlein eine recht 
weite Verbreitung linde *•** 

L'Acroaanti<|BC par M. Banel-Hivel, profe-seiir au Ucee Sti- 
chelet. Pari». Societe lraiicai-c d'editions d'arl. L. Henry 
May IWI8. 2(lfi Seiten, III Figuren. 

Vorliegendes Werk bielel uns eine kurzgefaßte, populär- 
wissenschaftliche Darslellung alles Wis-enswcrthen in der Luft- 
schiffahrt Nach einer geschiclitlichen Einleitung bespricht Ver- 
fasser sehr ausführlich die Theorie des Freiballons, den llallonbau, 
die Füllung und das Auflassen von Ballone, ihr Verhalten in der 
Luft. Ein besondere» Kapitel ist den Wundern des Luftozeans 
und den Hcisceindriicken gewidmet. In lehrreicher Weise ist die 
Verwerthung verschiedener Luftstrome an Beispielen des Kanal- 
überfliegens von L'Hosle u. A. geschildert. Die weiteren Kapitel 
enthalten: Lenkbare Luftschiffe — Die tip.se Ize der Aviation 
Die Flieger — Die Wissenschaft und die Acrostatcn — Der Krieg 
und die Aerostaten. 

Beim Lesen des sehr einpfehlenswerthen Buches ist uns auf- 
gefallen, das* es in etwas einseiliger Weise nur die aeronautische 
Kulturarbeit Frankreichs darstellt, diejenige anderer Nationen da- 
gegen sehr llüehlig berührt. Aber das setzt den Werth des Werkes 
in keiner Weise herab, weil man berücksichtigen niuss, dass der 
Verfasser als Franzose in ersler Linie für »eine Landsleute ge- 
schrieben bat und dass in der Thal Frankreich der bedeutsamste 



und Separatdrucke. 

Antheil an der Enlwickelung der Luftschiffahrt zuerkannt werden 
mii-s fj» 
Aerunauth-s by L. Hai grave, reprinted froin Journal and procec- 
dings of (he Hoya] Society of N S Wales. Vol. XXXII, 
10 Seilen, I Abbildtingen 
Der Separatabdrtick enthält den Vortrag llargravcs über 
seinen neu erfundenen Vulkariit-Schwchcdrachen und Minen neuen 
Motor. Beide sind in dieser Zeitschrift des Näheren bereits be- 
schrieben worden 

W. de Fonrielle. 1-* liallm»-Son>lr* tlr ilesnirurt Urrmilt et Be- 
saMfuH ri /«•» Atenukuu Internationalt*. Paris 1W9. Gau- 
Iluer-Villars et Iiis. 2" IC edition. 
Wir dürfen es als gutes Zeichen betrachten, dass dieser alle 
Bekannte in neuer vermehrler Aullage wieder im Buchhandel er- 
scheint. Die allgemeine Tbeilnahine an den wissenschaftlichen 
Ballonaufsliegi n scheint hiernach im Zunehmen begriffen zu sein. 
Am Inhalt i-t in der zweiten Aullage nichls wesentliches verän- 
dert Worden. Sie ist um die Darstellung des Veilaufs der Slrass- 
burger Konferenz dei Inleinalioiialcu Aeronautischen Kommission 
Und um die der letzten intei nationalen Siiuultanfalirten bereichert 
worden. "P 

Zur Theorie der Luftschiffahrt und Arralromle von W. A. Tjui in 
(russisch!. SL Petersburg IKIIH 27 Seiten. 

Flu lenkbnrer FliieapparHl, Vortrag von Doctor ConatanUn Dani- 
lew-ky, gehalten in der Sei tum -Luftschiffahrt' der X. Ver- 
sammlung der Naturforscher und Aerzte zu Kiew, den 
27. Augusl 1K!W. Charkow I8BB. lö Seilen, 10 Photo» 
gruphien. 

Der Vortrag enthält das Prolokoll über Dr Danilewsky's 
Versuche mit einem granalformigen Ballon, unter welchem ein 
LuflschilTer mil zwei Klappenllügeln angebracht ist. Die Versui he 
fanden in den Jahren IHÜ7.ÜK stall. Nach unserem Dafürhalten 
hat die Konstruktion keine Aussichten aur Erfolg und aus dem 
Protokoll lässt sich ein solcher auch in keiner Beziehung ableiten. 

V 
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(MOS* ÜNI1 Nummer «Irr ZeilM-lmfl i15. Drz.l 

1K»K. 



Hin zum Mi 
wnrvn eingegangen : 

..Zelt*ehrirl ITIr LurtschllTnhrt und Pl.vs.tk der AtimrspliHre.* 

August, ib-n N, 

v. Parsoval: l'eher «las Scgeipioblrui. — Wrisse: l'eher den 
heutigen Slam! dar Luflsrhlllahrl und dir Finluhriing vm Flug- 
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t Dr. Moennichs. 

Seinem Andenken gewidmet. 



Gustav Anton I'hiiI Moenn i c h s war geboren zu 
Cleve am 26. Juni isijs» als Sohn des Oberlehrere Moen- 
nichs dortadbat Ostern lKSS ahsolvirte er tlas Gymnasium 
in Cleve und mochte dann nach Erfüllung seiner Militär- 
rtionstpftlcht eine Keiho von Keisen in Holland, Belgien 
und Deutschland. Im Sommer Ismo inimatrikulirte er 

.sich ii ii der Universität Strasshurg, die er Iiis zum Schlüsse 
dos Seiiiinerseniesters 1K!)K liesuelite. In den ersten So- 
niestern widmete er viel Zeit seiner Vorliebe für die 
griechische Kunst, wahrend sieh spater sein Interesse und 
Studium der Geophysik und dem Gebiete der Meteoro- 
logie zuwendete. Unter der Lei- 
tung von Professor (ierland ver- 
faßte er eine Arbeit Robert Bovle 
als Geophysiker*, die er im April 
1SSI7 bei der philosophischen Fa- 
kultät in Strasburg eiureiehte. Im 
Juli 1897 bestand er das Examen 
rigoroMim. Er horte dann noch 
weitere Vorlesungen, besonders 
auch (Iber Meteorologie au der 
Universität, arbeitete im physika- 
lischen Institute unter Professor 
Braun und war vom März bis Ende 
Juni 18ÜH als Hilfsassistent beim 
meteorologischen Landesdienst in 
Strasburg beschäftigt, wo er sich 
besonders mit der Bearbeitung der 
Registrirungen vom Strassburger 
Mlinster bcfaaate. Wesentliche 
Dienste leistete er, als während 
der Tagung der internationalen 
aeronautischen Konforenz zu Strass- 
hurg im April is«>8 ein von Herrn 

Kiedinger in Augsburg zur Verfügung gestellter Drnchen- 
ballon längere Zeit hoehgelassen w urde. Die Uoberwaehung 
des technischen Betriebes, der bei der stürmischen Witte- 
mng und in der Nacht nicht ganz leicht war, hatte Dr. 
Moennichs mit Eifer und Gewandtheit übernommen, wie 
er auch bei der Vorbereitung und Bearbeitung wissen- 
schaftlicher Ballonfahrten gute Dienste leistete. 

Begeistert für die Schönheiten der Natur, war er ein 
eifriger Alpinist. Im Vertrauen auf seine hervorragende 
körperliche Gewandtheit und Kraft halte er nur den einen 




Fehler, die Gefahr zu sehr zu lieben, doch bereitete er 
immer seine Touren sorgfältig vor. Mit besonderer Vor- 
liebe betrieb er den Skisport und zahlreich 0 winterliche 
Wanderungen im Schwnrzwald, in den Vogesen und in 
den Hochalpen zeugten von seiner Gewandtheit und Aus- 
dauer. Frühere. Touren im Borner Oberlande und am 
Mönch hat er selbst in fesselnder Form kurz vor Weih- 
nachten noch in der Sektion München des Deutschen und 
( lcsterreichischon Alpenvoreins geschildert. 

Ein junger Mann von diesen geistigen und körper- 
lichen Eigenschaften war gewiss berufen, einmal bei 
wis>enschaftlichen Expeditionen 
gute Dienste zu leisten. Als der 
Plan auftauchte, auf dem höchsten 
deutsehen Gipfel, auf der Zugspitze, 
ein Observatorium mit einem wissen- 
schaftlichen Beobachter zu errichten, 
stiebte er diese Stolle an. Er sie- 
delte nach München über und war 
eifrig bemüht, sieh auf dein Gebiete 
der Meteorologie sowohl durch stete 
Schulung als Beobachter wie auch 
durch Verarbeitung wissenschaft- 
lichen Materials weiter auszubilden. 
In diesem Sinne hatte er unter 
meiner Leitung begonnen, die ste- 
tige Kntwickelung der Witlcrungs- 
voigänge über Kuropa zu studiren, 
und in einem Vurtrage, den er im 
Münchner Zwoigvorein der Deut- 
schen Meteorologischen Gesellschaft 
hielt, hatte er als eine kleine Vor- 
studie uns einen Uehorhliok über 
das Material gegeben, welches der 
wettertelegraphische Dienst in ganz Kuropa zur Zeit bietet. 
Nachdem er sich durch diese und andere Arbeiten über 
die Aufgaben unterrichtet hatte, die einem wissenschaft- 
lichen Beobachter auf diesem Hoeholfservatorium zu- 
kommen werden, fassto er kurz vor Weihnachten den 
definitiven Kntschlnss. sich um die Zulassung als Prakti- 
kant an der meteorologischen Contralstatimt zu liew erben 
und sieh dabei zur Uohernahmo dos Beobachterpostons 
auf der Zugspitze zu verpflichten. Kino kurze Fericn- 
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Weihnachtstage wollte er sich noch gönnen, 
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um sieh dann mit frischer Kraft in den bindenden Dienst 
zu stellen. Mit der inzwischen von höchster Stelle ge- 
wahrten Erfüllung seines Gesuches hoffte ich ihn nach 
der Kückkehr von einer Reise zu alten Freunden er- 
freuen zu können. 

Dr. Moenniehs hatte sich nach Strasshurg begeben, 
um mit den dortigen Fachmännern auch aeronautische 
Aufgaben zu besprechen. Mit seinen Freunden Dr. Ehlert. 
Leutnant Frhr. von Rotberg und Regieningsruth Dr. Offer- 
mann unternahm er eine Skitour ins Berner Oberland. 
Am 2*. Dezember 18ftS waren die Theilnehmer im Gast- 
haus zum Nessenthai an der Sustenstrasse eingetroffen. 
Die Absicht, über die Trifthütte auf Sehneeschuhen den 
Damma>tock zu ersteigen, den Hhonegletseher abwärts zu 
fahren und über die Furka zurückzukehren, inusstc nach 
vergeblichem Versuche wegen starken Neuschnees auf- 
gegeben werden. Die genannte Gesellschaft feierte dann 
im Bärcnwirthshaus in Gadmcn Sylvesterabend und be- 
absichtigte, am nächsten Morgen über den Sustenpass nach 
Wasen abzusteigen. Am Morgen des 1. Januar war jedoch 
Dr. Offermann wegen Anschwellung eines Fusskuöchels 
nicht recht marschfähig und er kehrte auch in Begleitung 
des Leutnants v. Kotberg, den seine Tags vorher ver- 
stauchte Hund behinderte, nach Imhof und von dort 
nach Strasshurg zurück. Dr. Ehlert und Dr. Moenniehs 
hielten an ihrer Absicht fest und brachen unter .Mit- 
nahme des Schlüssels zum Stein« irthshause zwischen H 
und ft Uhr Vomüttags nach dem Snstcnpass auf. Das 
Wetter war schön, aber zu mild und offenhar war Föhn 
im Anzüge. 

Es kann nicht eindringlich genug ausgesprochen 
werden, dass Wintertouren im Hochgebirge nur bei der 
Herrschaft eines Barometermaximums ausgeführt werden 
sollen, (iegen Sehneesturm und gegen Lawinen können 
weder Kraft, noch Muth. noch Geistesgegenwart aufkommen. 
Die Tour über ih n Sustenpass ist keine Klettertour und 
die beiden Theilnehmer halten viel schwierigere Parthicn 
oftmals überwunden. Ks ist aber kein Zweifel, dass die 
beiden Touristen auf ihrer Wanderung von Lawinen er- 
fasst und verschüttet wurden. Die Nachforschungen und 
Versuche zur Hilfeleistung wurden mit aller Umsicht 
hethütigt, ohne zu einem glücklichen Krfolgo zu führen. 

Von Oadmen nach Wasen rechnet man Ihm gutem 
Wetter auf K Stunden für einen geübten Fussgänger. 
Das L'nterkunftshaus -an» Stein > auf der Steinalpe hatten 
die beiden Wanderer erreicht und im Fremdenbuch findet 
sich folgender Eintrag: 

lN9ft 1. Januar. 
Dr. Moenniehs 
Dr. Ehlert. 



Mit norwegischen Schneeschuhen von Oadmen 
nach Wasen via Sustenpass. Kolossaler Schnee. 
Blieben im gastlichen, über verlassenen Steinhaus 
von 2 Uhr Mittags bis '.i Uhr Morgens (2. Januar). 
Gadmen — Steinhaus 4 Stunden. Strasse von Lawinen 
vielfach überdeckt (Hölle.). 

Um 3 Uhr Murgens erfolgte also der Aufbruch zur 
Todeswanderung. Hilfsoxpeditionen haben dreimal ver- 
geblieh den Pass abgesucht. An>tiepispuren zum Passe 
wurden entdeckt, zuerst Fussspuren, dann Skistreifen. 
»Von der Höhe des Passes nach Uri zu bot sieh dann 
ein trostloser Anblick. Tief unten ein Kessel, aber von 
vielen Lawinen überfegt.» Es ist kein Zweifel, dass 
die beiden Freunde in der Dunkelheit in diesen Kessel 
hineingestiegen sind und dass sie hier unten begraben 
liegen. Ob sie die Irwinen selbst ausgelöst haben, oder 
ob der warme Föhn das Leichentuch über sie schüttete, 
wird ewig ein Zweifel bleiben. Wäre es hell gewesen, 
so wäret] sie ebne Zweifel nicht eingestiegen. So aber 
scheint der Wunsch, möglichst bald die Bahn zu erreic hen, 
sie zu jenein Schritte getrieben zu haben. Die Nachttour 
wurde ohne Zweifel wegen der Irwinen unternommen. 
Der warme Wind machte jedoch diese Rechnung zu 
Schanden. Die Leichen selbst zu finden, war nicht mög- 
lich. Zwei mitgeführte Hunde vermochten nichts zu 
wittern. 

So liegen zwei junge vielversprechende Leben im 
fernen Huchthale unter der mächtigen Schneedecke be- 
graben. Dr. Ehlert war. wie Dr. Moenniehs, ein Schüler 
von Professor Gcrland und hatte sich in weiten Kreisen 
durch seine schonen Erfolge auf dem Gebiete der Erd- 
bebenforsehung bekannt gemacht. Dr. Mönnichs stand 
erst am Beginne» einer wissenschaftlichen Thätigkeit. Sein 
offenes, freundliches Wesen gewann ihm alle Herzen. Er 
war einer jener Menschen, die das Glück haben, auch hei 
flüchtiger Begegnung einen sympathischen Eindruck zu 
hinterlassen. Die Thätigkeit, die er in den letzten Monaten 
entwickeln», zeugt vom besten Willen, sieh zu einem 
ernsten Forscher auszubilden. 

Als Schriftleiter der Redaktion der Aeronautischen 
Mittheilungen diente er dem Strassburger und dem 
M unebener Verein für Luftschiffahrt Die Sektion München 
di Deutschen und * h sterreii his hei üponvereing hatte 
ihn eben erst zum Schriftführer erwählt. Ein bejahrter 
Vater und mehrere Geschwister betrauern seinen Verlust. 
Auch wir werden dein s.. früh gestorbenen jungen Freund 
in den Kreisen unserer wissenschaftliehen Vereinigungen 
ein ehrendes Angedenken bewahren. 

Fritz Erk. 



Digitized by Google 



81 



Ortsbestimmungen im Ballon. 

Vortrag gehalten am 22. November 1 KHK im Muneliener Verein für Luftschiffahrt 
Professor Dr. 8. 



Das Problem der Ortsbestimmung im Ballon bietet uaeli 
zwei Seiten Interesse, einmal insofern als die Kenntniss 
des Ballonurtes für alle im Ballon angestellten meteoro- 
logischen und physikalischen Beobachtungen von Wiehtig- 
keit ist, andererseits da eine genaue Fixirung der jeweiligen 
Lage des Ballons eine unentbehrliche Grundlage für die 
richtige Deutung topographischer Beobachtungen und 
speziell für photogrammetrische Kekonstruktionen bildet. 

Es ist naturgemäß» die Ortsbestimmung in zwei Theile 
zu zerlegen, in die Höhenbestinimung und die Lagen- 
bestimmung. Beide begegnen eigentliümlichen Schwierig- 
keiten, die schon öfter erörtert sind, aber doch noch eine 
kurz zusammenfassende Behandlung verdienen. 

Beginnen wir mit 
der Höhenhestimm- ** 
u u g. Sie beruht gegen- 
wärtig noch ausschliess- 
lich auf der barome- 
trischen Höhen« 
rnessung mittelst Ane- 
roideu. Dio Gründe für 
dieMangclhaftigkcitsind 
wohlbekannt. Es sind 
das zunächst die aus der 
Unkenntniss der Tempe- 
ratur der Luftsäule und 
aus jener des jeweili- 
gen Barometerstandes an 
der Basisstation ent- 
springenden Fehler. Kr- 
stere betragt nahezu 
'/«•i'o pro Grad Celsius: 
also bei 4000 m rela- 




vielen Fällen keine sicheren Schlüsse für andere Fälle 
gezogen wenlen können. Zu den häufig vorkommenden, 
wenn schon vermeidbaren Fehlern derselben gehören eine 
unrichtige Heilung und eine starke Temperaturkorrektion. 
Entere lässt sich ermitteln, wenn man unter der Luft- 
pumpe dus Instrument langsam und stetig niedrigeren 
Drucken aussetzt und nebenher das Quecksilberbarometer, 
das mit der Glocko in Verbindung ist, beobachtet. Die 
Temperaturkorrektion findet sich aus dem Vergleich mit 
dem Quecksilberbarometer bei verschiedener Temperatur; 
sie kann leicht 0,2 mm pro Grad betragen und ist noch 
dazu vom Barometerstand abhängig. Da die Temperaturen 
namentlich bei Ballonfahrten häufig um 20" schwanken 

können, entsteht aus der 
Nichtberücksichtigung 
der Korrektion ein Feh- 
lor von -1 mm und da 
es nicht leicht ist, die 
Innentcmpcratnr auf 
einige Grade zu ermit- 
teln, so ist die Unsicher- 



li 



der Korrektur 



Diagramm zur Vcranschnulichung der elastischen Nachwirkung eines Uegi- 
striraneroldes. Die ausgezogene Kurve entspricht «lein Versuch vom H. Juli, die 
punktirtc jenem vom 31. Juli IHJMv Die jeweils ermittelten Korrekturen 
sind in zehnfachem Mass-stab« vertikal aufgeteilten. 



tiver Erhebung 10 m pro Grad. Bei einer Ballonfahrt, 
bei der fleissig beobachtet wird, lässt sich indessen die 
Unsicherheit der Mitteltemperatur der Luftsäule auf ein 
sehr geringes Maass, wohl sieher unter 1°, einschränken. 
Auch die Unkenntniss des Barometerstandes an der Basis- 
station ist gegenwärtig, wo man über viele Terniin- 
beobachtungen und Barometerregistrirungen verfügt, kaum 
mehr von Belang: 1 mm würde bei jenem Höhenunter- 
schiede etwa 20 m entsprechen; die Unsicherheit wird 
aber unter normalen Verhältnissen unter 0.5 mm bleiben. 

Weit bedenklicher und geradezu ausschlaggebend sind 
die Fehler, welche bei Bestimmung des Barometerstandes 
im Luftballon begangen werden. Die Aueroide sind überaus 
unzuverlässige Instrumente, aus deren Wohlverhalten in 



immerhin auch noch 
auf 0,5 mm zu veran- 
schlagen. Kompensirte 
A neroide vermeiden den 
Fehler grossentheils. 
Alle genannten Fehler 
können noch zumeist 
erkannt und berücksich- 
tigt werden, dagegen ist 
ein anderer fast ganz 
unkontrolirbar, nämlich 
die sogenannte elastische Nachwirkung. Dieselbe 
bewirkt, dass der Stand des Aneroides ganz davon ab- 
hängt, auf welche Weiso der zu messende Luftdruck zu 
Stande kommt, beziehungsweise welche Stadien von Druck 
und Temperatur das Instrument vor der Beobachtung 
durchlaufen hat. Untersuchungen von Hartl haben nach- 
gewiesen, dass der Fehler fast ausschliesslich in der un- 
vollkommenen Elasticität der Aneroiddose und nur zum 
geringen Theil im Zeigermechanisniuss liegt. Herr Direktor 
Dr. F. Krk hat vor vielen Jahren den Vorschlag gemacht, 
den Fehler dadurch zu ermitteln, dass man das Instrument 
unter die Luftpumpe stellt und gerade jenen zeitlichen 
Druckveränderungcn aussetzt, welche es während der 
Ballonfahrt durchzumachen hatte. Vergleicht 
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<Iuss<'Hh' mit dem Quexdnulborbarometer, s«> ergeben sich 
die Korrektionen. Bei rlegistrirunoroYden geht das insofern 
relativ bequem, als man eine Pause dos Regislrirstreifens 
auf die Trommel legen und die Druckänderung der Luft- 
pumpe dann so reguliren kann, das* die Scbreibfedor 
die gepauste Kurve wiederholt. Dass dieses Wiederholen 
möglich ist. hat Herr Dr. Krk durch einen Vorversuch 
gezeigt. Wieweit indessen die so ermittelten Korrektionen 
dor Wirklichkeit entsprechen, lässt sich daraus nicht er- 
sehen. Nun hat sich unser Voroinsmhglied Herr Baron 
v. Bas-iis einen sehr bequemen Apparat sur UntoTsncfanng 

von Ancmidcn unter der Luftpumpe hauen lassen, in 
welchem der Luftdruck durch ein Körting sches Wasser- 
sirahlgehläso geivgelt winl. Mit demselben haben wir 
die Fahrkurve der wissenschaftlichen Ballonfahrt vom 
21. Mai 1S0S wiederholt kopirt, nachdem sich das Instru- 
ment inzwischen ausgeruht hatte. Bei den diesbezüglichen, 
jeweils fistündigon Versuchen, die am 3. und Iii. Juli 1SHS 
stattfanden, wurden die Korrektionen von Kl zu 10 mm 
Barometerstand und aussortiert] an allen Umkehrpunkten 
der Fahrkurve ermittelt und in ein Diagramm Fig. 1 ein- 
getragen, welches zu jedem AneroVdstand die Korrektion 
in Millimetern ergibt. Gabe es keine elastische Nach- 
wirkung, so müssten die Korrektionen, wenn dieselben 
Aneroidstündc auf verschiedenen Wellen der Fahrkurvo 
wiederholt erreicht worden, immer dieselben sein. Dass 
dem nicht so ist, sieht mau sehr drastisch, wenn man die 
Punkte des Diagramms in der zeitlichen Reihenfolge ver- 
bindet: man erhalt dann als auffälliges Ergebnis* der 
elastischen Nachwirkung eigenthümlicbe Schleifen der 
Verbindungslinie. Dns Diagramm des zweiten Versuches 
zeigt zwar im (tanzen durchaus denselben Charakter, aber 
im Einzelnen sind die Schleifen verschieden gestaltet, und 
die ermittelten Korrektionen fallen bei den beiden Ver- 
suchen im Durchschnitt um etwa + 1,0 mm verschieden 
aus; diu Differenzen im Kinzelnen erreichen nicht selten 
2 mm. Dabei ist die konstaute Differenz von 2.1 nun. 
welche die Korrektionen in beiden Füllen im Mittel auf- 
weisen und die auf einer zwischen den Versuchen statt- 
gehabten Aendernng der Standkorrektion beruht, bereits 
in Abzug gebracht. Nimmt man statt der auf dem ge- 
schilderten mühsamen Wege ermittelten Spczialkorrcktion 
eine solche, wie sie einer linearen Aenderung lies Anerofd- 
standes gegenüber dem Stande des Queeksilberbarometors 
entspricht, s.> zeigt sich zunächst, dass eine solche An- 
nahme nur für den Aufstieg cinigermasson zutrifft, dass 
aber bei diesem der mittlere Fehler der Korrektion nur 
+ 1,3 mm, also nicht wesentlich mehr als früher, beträgt 
Leidet wächst die Unsicherheit der Korrektur im Laufe 
der Fahrt ganz beträchtlich, sie beträgt in der ersten 
Hälfte ( 0,7. in der zweiten J_ l.s mm; einzelne Werthe 
überschreiten sogar 3 mm. Dieser Umstand ist im Wesen 
der elastischen Nachwirkung begründet, insofern auf die 



späteren Theile der Fahrt auch die Wellen der früheren 
noch störend einwirken. Es ist indessen nicht aus- 
geadiloatien, dass auch die verschiedene Reibung der 
Sehreihfoder auf dem Papier kleine Unterschiede bedingt, 
doch ist die elastische Nachwirkung zweifellos die Haupt- 
Ursache. 

Bei der hiermit konstatirten Unzuverlässigkeit der 
Aneroide wird man danin denken, dieselben durch ein 
Quecksilberbarometer zu ersetzen oder doch wenigstens 
zu kontroliren. Allerdings ist das Quo.ksilberharometor un- 
handlicher, niehtregistrirend und träger, d. h. es folgt 
raschen Druckändeningeu weniger schnell als das Anerold. 
Aber auch abgesehen von diesen Nachtheilen hat das 
Quecksilberbarometer den prinzipiellen Uobelstand. dass 
seine Angaben von der Vertikalbeschleunigung dos Ballons 
abhängig sind. Wenn sieh der Ballon aufwärts beschleunigt 
bewegt, vermehrt sieh das relative Gewicht aller dort befind- 
lichen Massen im Verhältniss der llallouhcschlcunigung zur 
Erdbeschleunigung. Im gleichen Verhältniss vermindert 
sich natürlich die zur Kompensation des Luftdruckes er- 
forderliche Quecksilbersäule. Die entgegengesetzten Ver- 
bältnisse finden bei einer verzögerten Bewegung des Ballons 
statt. Damit bei einem Stand von 500 mm der vom Baro- 
meter angegebene Luftdruck nicht um 1 mm falsch wird, 
darf demnach die Vertikalbeschleunigung oder Verzögerung 
nicht mehr als 1/500 von der Erdbeschleunigung;, als., 
nicht mehr als 2 CcnHmcter, betragen. Wie oft und wie 
lauge dies der Fall ist, kann nur eine Untersuchung der 
Fahrkurtren lehren. Ich habe von der Fahrt vom 21. Mai 
ein Diagramm gezeichnet, in welchem die Höhe des Ballons 
als Funktion der Zeit aufgetragen ist, Fig. 2. Das Dia- 
gramm zeigt 211 Umkehrpunkte (Maxima und Minimai. 
Aus dem llöhendiagramm ist ein Diagramm der Vertikal- 
geschwindigkeiten entwickelt worden, welches bereits 70 
Umkehrpunkte zeigt. Das Diagramm der Beschleunigungen 
würde etwa das Doppelte, also beiläufig 150 Umkehrpunkte, 
zeigen. Da sich dasselbe ohnedies nur ungenau entwickeln 
liesse. kann mau von der Bemerkung ausgehen, dass die 
Neigung der Tangente des (icsehwindigkeitsdiagrammes ein 
Maass für die Beschleunigung ist. Ks lassen sich leicht 
die Grenzen ermitteln, innerhalb welcher die Neigung der 
Tangente des (icsehwindigkeitsdiagrammes bleiben inuss. 
damit die Beschleunigung nicht mehr als 2 cm betragt: 
dieselben sind im Diagramm (Fig. 2) durch l'feile angegeben. 
Sucht man jene Stellen des Diagrammes auf, die der 
Bedingung genügen, so findet man. dass sio zwar sehr 
häufig (70 an der Zahl) sind, aber nur kleine Brueh- 
theile einer Minute dauern. Im Durchschnitt ist die Be- 
schleunigung mindestens zehnmal grosser (20 cm pro Sek.i 
und wurde die Baroineterablesung um Centimeter fälschen. 
Ausserdem lehrt ein Blick auf das Geschwindigkeits- 
diagramm, dass die Zeiten mit der Beschleunigung Null fast 
stets mit jenen grösstcr Geschwindigkeit, also raschester 
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Hühenändcrang des Ballons, zusammenfallen, die schon 
darum zu genauen Baroniotervergleichungen ungeeignet 
sind. Ich halx? eint? Reihe von Fahrkurven auf die Möglich- 
keit, Barometerverglcichungen anzustellen, untersucht und 
die Verhältnisse nieist noch ungünstiger gefunden, als in 
dem gegebenen Beispiel. Nur ganz ausnahmsweise, so 
z. B. bei der zweiten diesjährigen wissenschaftlichen Fahrt, 
kommt es vor. dass der Ballon gleichzeitig kleine Vertikal- 
geschwindigkeit und ebenso kleine Vertikalbesehleunigung 
hat Die praktischen Erfahrungen IhM Baromeferver- 
gleichungcn im Ballon haben gelehrt, dass eine solche, 
wegen der dauernden Unruhe der Quecksilberkuppe, nur 
in relativ seltenen Momenten möglich ist. Ob das Resultat 
derselben wirklich ein entsprechendes ist, kann nach den 
vorhergehenden Ausführungen füglich bezweifelt werden. 
Das Sieiletheriuoineter. das auf Keisen das Quecksilber- 
harometer und Ancroid mit Vortheil ersetzt, ist wegen 
der mit dem Feuer verbundenen Gefahr und wegen der 
langsamen Einstellung im Ballon nicht zu verwenden. 

Man wird nicht fehl- 
gehen, wenn man be- 
hauptet, dass grössere 
flöhen auf längeren 
Fahrten mit den bis- 
herigen Mitteln im gün- 
stigsten Falle nur auf 
f 30 m ermittelt wer- 
den können und dass 
ohne Anwendung der 
äussersten Vorsichts- 
massregeln Fehler von 
")U und 100 m kaum 
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Ballonhöbe schon nicht mehr leicht ist; thatxäc blich aus- 
geführt werden aber so genaue Bestimmungen während 
einer Fahrt niemals, schon weil sie hei einiger Horizontal- 
geschwindigkeit Zeitangaben auf einige Sekunden erfordern 
würden. Ganz anders liegt die Sache bei wolkigem Wetter. 
Solange die Wolkenlücken noch zusammenhängend siud 
und ausgezeichnete Oricntirongsdinien wie Flussläufe sich 
bieten, lässt sich der Kontakt zwischen Ballonort und 
Karte aufrecht erhalten. Sobald aber nur mehr ver- 
einzelte Lücken den Zusammenhang der Wolkendecke 
durchbrechen, kann nur noch ein günstiger Zufall eine 
sichere Orientirung ermöglichen. Aber gerade in solchen 
Fällen kann die Festlegung der Balloubahn auf der Karte 
ein erhebliches meteorologisches Interesse bieten. 

Die genannten Mängel der Ortsbestimmung im Ballon 
lassen sich nun durch eine zweckmässige Verwendung der 
Photographie hezw. der Photogrammetrie beseitigen. 
Vor zehn Jahren sind mir die ersten Ballonphotographien 
zu Gesicht gekommen, und seit dieser Zeit habeich mich 

bemüht, die Balloupho- 
tographie für die Orts- 
bestimmung des Ballons 
selbst, wie auch für die 
Bestimmung des Ter- 
rains vom Ballon aus 
nutzbar zu machen. 
Eine Hauptschwierig- 
keit lag in der Beschaff- 
ung des nöthigen Mate- 
rials von Photographien, 
au denen die möglichen 
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IV MMpaOffeM Kurve gibt für die Ballonfahrt vom 21. Mai IHilH die H«M Methoden erprobt wer- 
zu vermeiden sind. Bei- «1* Funktion der Zeit: die punklirte Kurve die Vertikid-rcschwindigkcit nl* Kunk- den konnten. Lange Zeit 



spiele hierfür bietet jede t,,m dcr Zc,t 
Ballonfahrt, bei welcher mehrere Aneroide mitgenommen 
werden. So findet sieh die Höhe des Ballons am 21. Mai um 
2 h 3» nach den Aneroul Bohne's zu 4205 in. nach dem Bc- 
gistriraneroid der Luftsehifferabtheilung zu 4053 m, nach 
dem des Vereins für Luftschiffahrt zu Hill m; die wahre 
Döhc hat wahrscheinlich 42">0 in betragen. Am 27. Oktober 
l b 43 m war die Ballonhülle nach dem Fahraneroid 2!>">ö m, 
nach dem Begistriraneroid der K. Centraistation 3i:iö in. 
nach jenem des Vereines :1101 m. in Wirklichkeit aber 
.1027 m. 

Ueber den zweiten Theil der Bestimmung des Ballon- 
ortes, der sich auf die Lage in der Karte bezieht, hat 
man sich bisher ziemlich ausgescliwiegen und es als selbst- 
verständlich betrachtet, dass der Ballonführer bei klarem 
Wetter niemals über den Ballonort im Zweifel ist. Gelegent- 
lich hört man wohl die Meinung äussern, dass sich durch 
Absehen am Schlepptau der Ballonort ohne weiteres auf 
100 m oder gar auf 10 m mit Leichtigkeit bestimmen 
lasse. Möglieh ist das sicher, obwohl e« bei 4000 ni 



erhielt ich nur Bilder, 
für welche die Apparatkonstanten nicht zu ermitteln waren. 
Aus solchen habe ich bereits in den Jahren um 1890 
Pläne des dargestellten Terrains entwickelt und mit den 
Karten verglichen. Dieselben litten an verschiedenen 
Mängeln. Erstens war ihre Herstellung zeitraubend, dann 
verlangte dieselbe die Kenntniss einer relativ grossen Zahl 
von Fixpunkten des Terrains (vier der Lage und Höhe nach). 
Wodurch der militärische Werth derselben vermindert 
wurde, und endlich Hessen sich die Unvollkommenheiteii. 
die durch die Unebenheiten des Terrains entstanden, nicht 
beseitigen, da die Elemente zur Bestimmung des Ballon- 
ortes fehlten. Für letztere kamen diese Versuche über- 
haupt nicht in Betracht. Ein günstiger Zufall verschaffte 
mir am 2. Juli 1S92 den Gewiss einer Vereinsfahrt, bei 
welcher ich eine kleine Handkamera mitführte, dereu 
Konstanten ich vorher einigermassen bestimmt hatte. Aus 
der Beschäftigung mit den dabei gewonnenen Photo- 
graphien ist meine Kenntniss der Tragweite der Photo- 
graphie für das Ortsbestimnmngsproblem und wenigstens 
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die theoretische Lösung der letzteren entsprossen. Ueber 
die erzielten, vom praktischen Gesichtspunkte aus noch 
unvollkommenen Resultate habe ich am 31. Oktober 1K93 
an dieser Stelle vorgetragen. Zur Vervollkommnung der 
Methoden fehlten die Mittel. Unser Verein wandte sieh 
ansschliesslieh meteorologischen Problemen zu. und ich 
selbst habe Jahre lang meine Thätigkeit dein weit dank- 
bareren Gebiete der irdischen Pliotogrammetrie zuge- 
wandt.') Als mit Heginn dieses Jahres in unserem Verein 
das Verlangen nach einer selbstständigeren wissenschaft- 
lichen Thätigkeit rege wurde, glaubte ich die Zeit ge- 
kommen, die alten Methoden wieder aufzugreifen und 
auszugestalten. Ein glücklicher Umstand fügte es, dass die 
Sache ins Werk gesetzt werden konnte, ohne Vereins- 
mittel in Anspruch zu nehmen. Herr Haien v. Hassus 
übernahm die Kosten der ersten wissenschaftlichen Vereins- 
fahrt zu photogrammetrischen Zwecken und besorgte auch 
die nöthigo photographische AuM'üstung, die allerdings 
nur provisorischen Charakter trug. Die Fahrt fand, wie 
schon erwähnt, am 21. Mai 1898 unter der bewährten 
Führung des Herrn Dr. Finden statt. Derselbe besorgte 
auch die meteorologischen Beobachtungen, während Herr 
v. Hassus die Photographien mittelst einer Hundkaniera 
aufnahm. Letztere hatte einen Steinheil'schen Gruppon- 
antiplanet vou 10 cm Brennweite und ein l'lattenformat 
von 9X1- cm. Ehe ich auf den photographisclien Theil 
weiter eingehe, bemerke ich, <Iass wir dicker Fahrt auch 
eine hiiehst bedeutsame Verbesserung der Technik der 
meteorologischen Hallonbeobachtungen verdanken, nämlich 
die Aspiration des Psychrometers mittelst Druckluft, welche 
Herr Dr. Emden bei dieser Gelegenheit zuerst anwandte, 
die sich seither glänzend bewährte und die anderen 
Aspirationsmethoden in Bezug auf Wirksamkeit und Be- 
quemlichkeit weit überholt. Die Fahrt war vom Wetter 
wenig begünstigt, allein gerade dieser Umstand inusste 
zeigen, was die Pliotogrammetrie unter solchen Verhält- 
nissen noch zu leisten vermag. Schon hei Nvmphenburg 
kam der Ballon in Wolken, die Orieutining ging trotz 
manclrvr Durchblicke bald ganz verloren und erst die 
Lechmündung lioss sie wieder finden. Ueher der Donau 
wurdeu die Wolken wieder dichter und auf der rauhen 
Alb bezw. dem fränkischen Jura war die Orieutirung 
nicht mehr aufrecht zu erhalten. Den Namen des Lan- 
dungsortes bei Berolzheim unfern Treuchtlingen erfuhren 
die Insassen erst nach geschehener Landung. Der Ballon 
hatte die Höhe von 4400 m erreicht, die grösste Höhe, 
die bis dahin bei einer Vereinsfahrt vorkam. Es wurden 
24 Photographien aus Höhen zwischen 2">0 m und 4000 m 
über dem Boden aufgenommen. Zur Ausrüstung des 

i) Vergl. «Zur pliotogrammetristhvn Praxi»». Zeitschrift für 
Vermessungswesen S. 22ä. sowie: «Der Vernuglferner, seine 

Geschichte und seine Vermessung in den Jahren 1MHH und IHM!!.. 
Grat 1807. 



Ballons gehörten 12 Lothe aus 3 mm starken, 50 m 
langen Schnüren, die unten je ein 100 gr schweres, mit 
Bleistücken gefülltes Säckchen trugen. Diese Lothe waren 
am Aequator des Ballons in gleichen Anständen aufgehängt 
und dienten dazu, die I»thrichtung photogrnphisch zu 
fixiren. Bilden sich nämlich zwei Lothe auf einer Photo- 
graphie ab, so gibt der Schnittpunk« der Bilder, mit dem 
in seiner Lage zur Bildebene als bekannt vorausgesetzten 
Zentrum der Perspektive, verbunden, die relative I«age der 
Lditlinie zur Bildebene. Die getroffenen Dispositionen 
hatten sich wohlbewährt. Es war aber wünschenswert!!, 
womöglich bei hesscrem Wetter den Versuch zu wieder- 
holen und zu variiren. Inzwischen hatte Herr v. Bussus 
einen Apparat Unstruirt bei welchem die dem Scheiben- 
schützeu eigentümliche Uebung im fiewehrhalten und 
Zielen für die Killstellung des photogrammetrischen Appa- 
rates ausgenützt wird. Der Apparat ist an einem Oewehr- 
kolben befestigt der in gewöhnlicher Weise angelegt wird. 
Der Hahn der Abzugsvorrichtung ist mit dem Moment- 
verschlnss in Verbindung. An Stelle des Visirs befindet 
sich ein Spiegel, in dem man eine mit dem Gewehrkolben 
fest verbundene Dosenlibelle erblickt. Der Schütze ver- 
ändert die Stellung des Gewehrkolbens so lange, bis die 
Libelle einspielt, und drückt in diesem Moniente los. Der 
Apparat hat dann eine bestimmte Stellung zur Vertikalen 
und die Bilder von Lothlinien müssen sich immer an 
einer festen Stelle der Photographie treffen. Versuche 
am festen Boden haben die grosse Genauigkeit des frei- 
händigen Zielens auf 2 Bogcnminuten bestätigt. Glück- 
liche Verhältnisse im Spätherbst ermöglichten am 27. Oktober 
die zweite photogrammetrisehe Vereinsfahrt deren Kosten 
diesmal vom Verein bestritten wurden. Herr Rittmeister 
Pnraquin übernahm die Führung. Herr Privatdozeut 
Dr. Heinke die Beobachtungen und Herr v. Hassus das 
Photographiren mit dem neuen Apparat Um auch die 
früher angewandte Methode zu prüfen, gab ich HetTI] 
Dr. Heincko noch eine Brunssche Handkamera im Format 
9X12 cm mit Görz'schem Doppclnnastigmat von 15 cm Brenn- 
weite mit Der Ballon wurde diesmal mit 10' Lothe» aus- 
gerüstet. Die Vorsicht der doppelten Beseteung des Photo- 
graphenpostens erwies sich Uberaus nützlich. Herr v. Bmssus 
hatte an seinem Apparat in letzter Stunde eine Verän- 
dern ng angebracht, die ein sicheres Abkommen ermög- 
lichte und an sich sehr zweckmässig war. leider zeigte 
sich, dass der auf den Moinentverscbluss wirkende Theil 
nach w iederholter Benutzung den Vorderthoil der Kamera 
lockerte und damit die Konstanten des Apparates ver- 
änderte. Ausserdem hatte sich ein Wechsolsack als licht- 
undicht erwiesen. So konnte nur ermittelt werden, dass 
sich der Bassiis'sehe Apparat im Korb annähernd eben- 
sogut handhaben lässt wie auf dem festen Erdboden: der 
photügraphische Beweis für die Konstanz der Stelluni: 
beim Abkommen steht aber noch aus. Die zweite Fahrt. 
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zu welcher die K. Luftschifferabtheilung ihren 1500 dun 
hallenden Ballon gütigst zur Verfügung gestellt hatte, er- 
streckte sich bis Marktl, am Einfluss der Alz in den 
Inn, und erreichte dio Höhe von 310O m. Das Wetter 
war wolkenlos und die Temperatur in der Höhe sank 
trotz der spaten Jahreszeit nur auf 3". 

Ehe ich zur Besprechung der Resultate der beiden 
Fahrten übergehe, muss ich noch eine Fundamentalfrage 
erörtern, nämlich die: Hängen die angebrachten 
Lothe wirklich vertikal? Bei den zu erwartenden 
Störungen wird man zunächst an den Wind denken. Ein 
fühlbarer Wind oxistirt bekanntlich im Ballon in der Regel 
nicht, da er mit dem Winde treibt. Immerhin können die 
r>0 m langen Schnüre in eine Luftschicht von anderer 
Geschwindigkeit hinabreichen und durch den Wind alterirt 
werden. Dieser Fall ist bei der ersten Fahrt tatsächlich 
beobachtet worden; es bogen sich die Schnüre unten 
durch und änderten ihre Richtung gegen das ungestörte 
Schlepptau. Dies dauerte nur ganz kurze Zeit, sonst 
hingen die Lothe sehr stramm. Ein Pendeln der Lothe 
lässt sich nicht bemerken; es ist auch bei der starken 
Luftdämpfung, der sie unterliegen, nicht zu erwarten. 
Ein ungleichförmiges Pendeln würde sich auf den photo- 
graphischen Bildern alsbald dadurch verratheri. dass die 
Bilder der Lothe sich nicht in einem Punkt schneiden. 
Thatsächlich schneiden sich dieselben so genau wie nur 
möglich in einem Punkt 

Die wohl ausreichend konstatirto ruhige und parallele 
tage der Lothe verbürgt nun allerdings nicht deren senk- 
rechte Stellung. Sie hängen dann zwar in der dem Ballon 
eigentümlichen relativen lyothrichtung: diese ist aber eben- 
so wie das relative Gew icht im Ballon von der Bewegung 
desselben beeinfhisst Die Vortikalheschleimigiing fällt 
wohl wog, nicht aber die Horizontalbeschleunigung. Die 
relative Lothriehtung setzt sich diagonal zusammen aus der 
Erdbeschleunigung und der Horizontalbeschleunigung des 
Ballons. Die letztere kann man wieder in eine Bahnbeschleu- 
nigung und eine Zentrifugalbeschleunigung zerlegen. Er- 
ster© wird nur ausnahmsweise einen nennensworthen Be- 
trag erreichen. Eine Bahnbeschleunigung von 1 cm pro 
Sekunde würde die Geschwindigkeit des Ballons in einer 
Minute um 60 cm, in o Minuten also um 3 m steigern: 
eine solche Geschwindigkeitsänderung mag noch häufiger 
vorkommen, das Doppelte ist jedenfalls sehr selten. Dio 
Zentrifugalbeschleunigung würde bei 10 m Geschwindig- 
keit und 10 km Radius auch nur 1 cm erreichen. Di 
Ausnahmefällen kommen auch grössere Beträge vor. So 
hat bei der ersten Fahrt der Ballon im Abstieg eine 
Schleife von 1500 m Radius mit 12 m Geschwindigkeit 
beschrieben. Hierbei erreichte dioZentrifugalbeschleunigung 
schon nahezu 10 cm. Bei Drehbewegungen des Ballons 
hängen die Lothe wie die Kugelarmo eines Zentrifugal- 
regulatore nach auswärts. Der Betrag ist an sich unbe- 



deutend (13 mm Zentrifugalbeschleunigung, falls sich der 
Ballon einmal in der Minute herumdreht) und verschwindet 
auf dem Bilde, da die Photographie immer sehr nahe von 
einem Punkt der Ballonaxe aufgenommen wird. 

Die im Ballon auftretenden Horizontalbeschleunigungen 
sind nach dem Entwickelten klein im Vergleich zur Erd- 
beschleunigung und die relative Lothriehtung im Ballon 
wird von der absoluten Lothriehtung zur Erde nur um 
Betrüge abweichen, dio in der Regel unter 5 Bogen- 
minuten bleiben. Wird ein Apparat mit der Libelle 
horizontal gestellt, so wird sich seine Axe auch nur in 
die relative Lothriehtung einstellen; der Vortheil gegen- 
über der Verwendung von Lothen besteht lediglich darin, 
dass die Einstellung von der Wirkung des Windes unab- 
hängig ist. Welchen Vortheil die. wenn auch nur genähorte, 
Kenntniss der Lothriehtung für die Ballonphotogrammetrio 
gewährt, kann Jeder ermessen, der im Stande ist, sich 
umgekehrt in die Lage eines Geodäten zu versetzen, der 
ein OebirgQ aufnehmen soll, ohne von einer Libelle oder 
einem Senkel Gebrauch zu machen. 

Die Verwendung der mit den Bildern von Lothen 
versehenen Photographien zur Ortsbestimmung des Ballons 
ist prinzipiell sehr einfach. Man denkt sich das Strahlon- 
hündel. welches vom perspektivischen Zentrum nach den 
Bildpunkten geht, so in den Raum gestellt, dass der Strahl 
nach dem Schnittpunkt der Lothbilder vertikal steht Wird 
das Strahlenbündel dann durch irgend eine Horizontal- 
ebene geschnitten, so entsteht in derselben eine Karte 
des dargestellten Terrains, sobald letzteres genügend ehen 
ist. Aus dem Verhältnis^ der Dimensionen dioser so er- 
haltenen Karte zur Genendstabskarte ergibt sich dann die 
gesuchte Ballonhöhe mittelst einfacher Proportion. Der 
Ballonort in der konstmirten Kart« ist als Schnittpunkt 
des vertikalen Strahles unmittelbar enthalten und kann 
leicht in die Generalstabskarte übertragen werden. Ist 
das Terrain nicht eben, so muss vor dem Vergleiche ent- 
weder die konstruirte Karte oder die Generalstabskarte 
auf eine bestimmte Höhe roduzirt werden, was mit Hülfe 
einer genäherten Ballonposition, die man unter Voraus- 
setzung der Ebenheit des Terrains ableitet leicht gelingt. 
Zur Konstruktion genügt die Kenntniss der Lage und 
Höhe zweier im Bilde auffindbarer Punkte des Terrains. 

Nun zu den Erfahrungen bei der ersten Ballonfahrt. 
Es stellte sich heraus, dass sich bei Abbiendung der Linse 
auf 1 j'is der Brennweite die dünnen leinen in genügender 
Schärfe abbildeten. Bei zwölf Lothleinen war allerdings 
der Winkelabstand zweier Leinen so gross, dass nicht 
immer zwei auf das beschränkte Gesichtsfeld des Apparates 
kamen. Fand sich nur eine Leine auf dem Bilde vor, so 
liess sich dio Höhe nicht mehr auf einfache Weise finden, 
wohl aber der Ballonort unter Zuhülfenahme der baro- 
metrisch gemessenen Höhe. Dabei hat man die goome- 
trische Aufgabe zu lösen: Zwei Gerade durch eine Tangente 
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an einen vorgegebenen Kreis so zii schneiden, dass zwi- 
schen den Schnittpunkten eingegebenes Stück enthalten ist. 

Nur von einem geringen Theil der 24 aufgenommenen 
Bilder waren die dargestellten Objekte von vornherein 
bekannt. Da die meisten Bilder nur eine mehr oder minder 
ausgedehnte Wolkenlücke zeigten und von der 131 km 
langen Hahn des Ballons ausser dem Aufstiegs- und 
Landungsplatz nur der Donau Übergang mit einiger Sicher- 
heit festlagen, schien es zweifelhaft, ob die Auffindung 
der dargestellten Objekte auf der Karte wohl gelingen 
würde. Nach allerdings wochenlangem Suchen blieben 
nur mehr 3 Bilder unbestimmt; oinos, das so gut wie 
nichts darstellte, ein zweites, bei welchem die Zeit gar 
nicht und der zugehörige Barometerstand irrtliümlich notirt 
war, so dass man auf eine Strecke von 50 km im Zweifel 
sein konnte, und eine dritte, die aus 4000 m relativer 
Höhe einen vermuthlich ncuangelegten oder doch stark 
veränderten Solnhofer Schieferbnich zeigte, der auf der 
Karte noch nicht eingetragen war. Auf allen ütnigen 
Bildern wann ausreichend identische l'unkte zu finden, 
um die Horizontalprojektion des Ballons wenigstens mit 
Hülfe der barometrisch bestimmten Hoho zu ermitteln. 
Wo zwei Lothlinien auf dem Bilde zu sehen waren, konnte 
auch die Höhe photogrammetriseh bestimmt werden. Ein 
Bild — Treuchtlingen durch eine Wolkenlücke dar- 
stellend — wurde besonders genau untersucht. Die .Me- 
thode, welche vorhin auseinandergesetzt wurde und die 
richtige Lage und Grösse von Hauptpunkt. Bildweite, so- 
wio das Vertikalhängen der Lothe voraussetzt, ergab als 
Höhe über dem Vergleichshorizont von 400 m: 3850 m. 
Eine im Resultate weniger sichere Messung, welche nur 
die Kenntnis der Bildweite, nicht aber jene des Haupt- 
punktes oder der Vertikalen voraussetzt, ergab allerdings 
3012 m. Eine andere, etwas sicherere Methode, die 
auch von den Vertikalen keinen Gebrauch macht und nur 
Hauptpunkt und Bildweite benützt, wurde dreimal angewandt 
und ergab Höhen von 3885, 3823 und 3781 m. Das 
Mittel aus allen f5 Messungen ergibt 381.") m ± 10 m, 
also bis auf 5 m denselben Werth wie die Methode mit 
den Vertikalen.') Die letztere ergibt die gesuchte Höhe 
in etwa einer halben Stunde, jede der anderen Methoden 
verlangt einen halben bis einen ganzen Tag. Vergleichen 
wir hiermit die barometrischen Messungen, so haben die 
beiden Kcgistriraneroide ohne Korrektion ziemlich über- 
einstimmend 4053 und 4011 m, das Ancorid Bohne 
4205 in absolut ergeben. Die Photogrammctric lieferte 
4255 m absolut; ihr Resultat nähert sich also sehr dem 
Aneroid Bohne. Bringt man an dem Kegistriraneroid die 
unter der Luftpumpe ermittelte Korrektion an und berück- 

«;» Bezüglich der anderen Methoden vergleiche, mein Hcfcrat 
iiher die geometrischen (irundlaucn der l'hologriimmetrie. Jahres- 
bericht der deutschen Mathematiker-Vereinigung, VI. Hand. II. lieft, 
IK-,8, S . 1-41. 



siehtigt man bei der Berechnung die wahre Temperatur- 
vcrtheilung der Luftsäule, so liefert diese Barometer- 
messung 4273 m, also nur 18 m mehr als die Photo- 
grammetrie. 

Die erwähnte Photographie gah auch Gelegenheit zu 
einer interessanten Anwendung der Photogrammetrie. 
nämlich zur Bestimmung der Wolkenhöhen aus dem 
Wolkenschatten. Die Sonne befand sich bei der Aufnahme 
im Kücken des Photographirenden, und auf dem Bilde 
findet sich ausser dein Uinriss einer Wolkenliicke, in der 
man die Stadt Treuchtlingen erblickt, auch noch der 
Schattenriss jener Wolkenlücke auf der Erde. Die Ver- 
bindungslinien der Wolkenpunkte mit den entsprechenden 
Schattenpunkten kotivergiren nach einem Punkt des Bildes 
hin, an dem der Ballonschatten zu sehen wäre, falls er zu 
Stande käme. 1 ) Die Verbindungslinie dieses Punktes mit 
dem optischen Zentrum gibt die Richtung de? Sonnen- 
strahlen und damit ein Element, welches die Lage des 
betreffenden Wolkenpiinktes auf dem durch die Photo- 
graphic gegebenen Visionsradius näher bestimmt Ks 
fanden sich so Wolkenhöhen zwischen 2300 und 2700 in. 
welche durch Beobachtungen beim bald darauf folgenden 
Abstieg aufs Schönste bestätigt wurden. 

Die innere UcbereinstimmunK der aus verschiedenen 
Messungen eines Bildes ermittelten Höhen war nicht s<i 
gross, als sie nach der Theorie zu erwarten war, und ich 
neigte dazu, die l'rsache in einer ungenügenden Be- 
stimmung oiler einer Veränderung des Hauptpunktes der 
Photographie zu erblicken. Neuere Versuche, die ich mit 
Herrn v. Ba>sus nach diene? Richtung anstellte, Hessen 
die Befürchtung unbegründet erscheinen. Dagegen hat 
die Ausmessung der Bilder hei der zweiten Fahrt die 
überraschende Thatsache erkennen lassen, dass das Objektiv 
des verwendeten Apparates nicht mit der erforderlichen 
Genauigkeit perspektivisch zeichnet. Die Bilder der Lothe 
erschienen alle leicht gekrümmt und hohl gegen die Mitte. 
Der Göns 'sehe Doppelamtstigmat. dessen perspektivisch 
richtige Zeichnung durch genaue Messungen sichergestellt 
war, bildet die Lothe geradlinig ab. Aus den mit dieser 
Linse erzielten Bildern Hessen sich die Hohen noch sehr 
viel genauer entnehmen. So hat sich die Höhe des Ballons 
Aber Neuörting mit einem mittleren Fehler von nur G m 
ergeben, wobei die zugehörigen Maasse aus dem bayrischen 
Positionsblatt in 1:25000 entnommen waren. Die L'cber- 
einsti Imming ist hier so gross, dass sich der Versuch 
lohnte, auf die Katasterblätter in 1:5000 bezw. 1:2500 
zurückzugehen, und mit Berücksichtigung aller aus 
dem Papiereingang und dergl. folgenden Korrektionen 

1) Er kommt nämlirh deshalb nicht zu Stande, weil hei der 
trotten Hohe de» Ballons iiher dem Terrain die Spitze des Kern- 
schattenkcgels, die vom Ballon rirca "2n<H> m entfernt ist, die Erde 
nicht mehr erreicht und der Halbschatten bereits so gross und 
kontnaUOI geworden ist, dass er nicht mehr in Erscheinung tritt 
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kannte die Rohe des Ballons uus einer Photographie zu 
2"»17,4 + 1 ni ermittelt werden. Der mittlere Fehler ist 
aus 1 1 Einzclbcstininiungcn abgeleitet, die sieh innerhalb 
eines Intervalles von nur 10 m bewegen. Es ist dabei 
zu bemerken, dass konstante Fehlereinflüsse, wie die Un- 
sicherheit der Bildweite mit + 0,2 nun und des Haupt- 
punktes mit • 0,3 mm, in diesem mittleren Fehler nicht 
zum Attadruck kommen. Durch dieselben wird sich die zu 
erwartende Unsicherheit wohl auf einige Meter belaufen. 
Aach die Position des Bnllonortes in der Karte ist nur 
lim etwa "> m unsicher. Die Diskussion der Fehler zeigt 
ausserdem, dass schon eine Konstruktion, welche sich nur 
auf zwei allerdings günstig gelegene Terminpunkte bezieht, 
die Ballonhöhe auf etwa 5 m genau ergeben hätte. 1 ) Der 
Zeitaufwand für eine solche Konstruktion ist, falls man das 



1 1 Den Kennern der photogrammetrischen I.itteratur wird 
es nicht entgangen sein, dass die von Herrn Professor Koppe in 
Braunschweig empfohlene Ausmessung der l'hotugrammc durch das 
Objektiv des Apparates hindurch sich mit grossem Vortheil für 



nüthige Kartenmaterinl zur Hund hat, nur gering und es 
kann die photograniinetrische Methode in dieser Beziehung 
wohl einen Vergleich mit der Barometenuessung aushalten. 

Die im Vorigen auseinandergesetzte photogrammotrisehe 
Methode zur Ballonortsbestimmung erfordert ausser einer 
stabil gebauten plmtographischen Kamera nur die Aus- 
rüstung des Ballons mit den Lothleinen. welche sich ohne 
alle Schwierigkeit anhringen Iässt. Ks ist zu wünschen, 
dass diese Ausrüstung bei keiner wissenschaftlichen Ballon- 
fahrt fehle, bei welcher ein photographischer Apparat mit- 
gefühlt wird. Die dabei erzielten photographischen Bilder 
lassen sieh nicht nur zur Ortsbestimmung des Ballons 
verwerthen, sondern sie bilden auch die Grundlage für 
überaus einfache topographischo Rekonstruktionen, von 
welchen bei einer anderen Gelegenheit dio Rede sein soll. 

die Bestimmung von Ballonhüllen verwenden liesse. Ich habe 
leider noch keine Gelegenheit gehabt, das Verfahren praktisch zu 
erproben. — Vergl. Koppe, Pliotogrammetrie und internationale 
Wolkenmessung. Braunschweig 189G. 



Conditions of 



in the design of 



By 0. 

After many eenturies <»f failure, it is helieved that 
we are at last within measurable distance of success in 
Aerial Navigation; that there will be two Solutions, one 
with dirigeuble balloons which will ehiefly be used in 
war. and the other with dynamie, binl-like, maehines which 
will possess so mueh givater speed and usefulness that 
they should preferably engnge the attention of searchors. 

I have, of lato years, experimented with six full- 
sized gliding maehines carrying a man. comprising three 
different types, and having roached some deffinite opinions 
as tu the conditions of eventual success with power driveu 
maehines, it is ventured to state them briefly for the 
benefit of other experimenters; for, final success will pm- 
bably come through a process of evolution; and the last 
successful man will need to udd but little to the progress 
mailo by bis predecessors. 

It is truo that the niost important eomponent of the 
future flying maehine will be a very light motor. It is 
the lack of this which has hitherto forbidden dynamie 
flight und restricted dirigeable balloons to inefficient speeds, 
but it is also truo that dynamie flight is impossible un- 
lesa tlie stability bo udequntc. Tbc prugress mude in light 
motors within the last ten years has been very great. 
Maxim, Langley and Hargrave have produced steam en- 
gines weighing but ubout five kilogrnmmes to the horse- 
powor, and hundreds of ingenious men are now inipro- 
\ing tlie gas engine so rapidly, that there is good hope 



(Mil deutscher l VI «rw tiunf ) 

that we shall soon he in possessio!» of a primo mover 
which shall approximato in lightness the motor muscles 
of birds, which are belioved to weigh but 3 to 9 kilo- 
gruniines per horse-power developed. 

But even with a very light motor, success cannot 
be attained nntil we have thonuighly mastered tho pro- 
blem of cquilibrium in the air. This fluid is so evasive, 
tho wind so eonstantly puts it in tu irregulär motion, that 
it imposes great difficulties even upon the bird, endowed 
as he is both witli an exquisite Organization, with life- 
instinet and witli hereditary skill. It is to this one pro- 
blem of eqailibrium that. I have devoted all my attention, 
in the beliof that an inanimate artificial maehine must 
be endowed with automatic stability in the air. and that 
experimeuLs indicate Üiat tliis can be achieved. 

The wind is eonstantly in a tourmoil; it strikes the 
apparatus at ilifferent points and angles, and this changes 
the position of the eentre of pressure, tlms compromising 
the equilibrium. To re-establish tlio latter requires either 
Üiat the eentre of gravi ty (or weight), shall bo shifted to 
correspond, or that the supporting surfaces themsoUes 
shall be shifted, thus bringing back tho eentre of pres- 
sure over the eentre of gravity. Birds employ botli me- 
thods; they shift tho weight of parts of their bodies, or 
they shift either the position or the angle of their wiugs. 
It is believed that only the shifting of the wings is open 
to use for au artificial apparatus. 
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Gonorol conditions 

It ja inforred thereforo that inventors who bcgin by 
working upon an artificial motor, und who endoavor to 
ovolve a eomplete Aying maehino at once, are beginning 
at Ute wrang end, and are leaving bohind thoni two very 
iniportant pre-requisites : 

l.st. Tliat the apparatus shall possess automatie sta- 
bility and safety linder all ciroiiinstanees, and 

2nd. That tho apparntus slial Im» so liglit and sninll 
as to he easily eotitrolled in tho wind by the personal 
strength of thc Operator. 

Tho goneral stability in flu» line of flight — the steo- 
ring — oan ho obtainod by a rudder, but tlie automatie 
equilibrium must be sccured in two direetions; first trans- 
versely to tho apparatus. and seeondly fort- and aft. Vory 
good rcsults have bccn automatically obtainod für tho 
transverse stability by imitating the attitudo of tho soaring 
birds, tho uuderlying prineiple of whieh consiste» in a 
slight diedral angle of tho wings with eaeh other, either 
upward or down ward, bnt tho vory host application of 
this prinoiplo is not yot evulved, and it requires nioro 
oxporinienting. Experiuienlers havo fouml but littlo diffi- 
oulty in seouring stability in this transverse directum, 
but it must bc worked out niore thoroughly. 

Tho longittnlinal equilibrium is, howover, the most 
preearions and int|xirtant. I havo tostot three methods of 
seouring it automatically. 

First, by sotting tho taii at a slight upwanl angle 
with tho supporting surfacos, so as to change tho angle 
of incidonco of tho lattor through the action of tho »rela- 
tive wind' on the uppor or lower surface of the tail. 
This is known as tho »l'enaud tail: it is suseeptible of 
great improvement in detail* of coustruetion, as has bcon 
abundanUy proved, but it is not yot eortain that it will 
counteract all movomonts of tho eontre of gravity in 
meeting sudden wind gusts. 

Seeondly, by pivoting the wings at their roots, so 
that they may swing backward and forward horixontally ; 
thus bringing back automatically tho eontre of pressure 
over the eontre of gravity, whenever a change ooetirs in 
the <. relative wind». Tue so-callod «Multiple-wing» gli- 
ding maehino was of this type, and it roduoed tho move- 
ment of thc aviator required to moot winil gusts to about 
25 inilliiueters. It eannot, howover, be said that its con- 
struetion is perfected. 

Thirdly, by hinging vertieally tho supporting surfacos 
to thc main frame of the apparatus, so that these sur- 
facos shall ehange their angle of incidonco automatically 
when roi|uired. This last mothnd has only beon tostod in 
models, other engagoinents having prevonted oxperimonts 
this year (I89S). The other two methods havo beon applied 
to full-si/.ed mach i ncs carrying a man. Thoy havo given 
such satisfactory rosnlts that not tho slightost aeeidont has 



oeonrred in two yoars of oxperimenting. bnt their adjust- 
ment has not yot reached tho consummation originally 
aimed at, i. e.. that the aviator on the gliding maehine 
shall not noed to move at all, and that the apparatus 
shall automatically take care of itsolf undor all eircum- 
stanees exeopt in landing. 

I shall be glad to furnish more miuute descriptions 
to thoso who may waut to ropoat those experiments, or 
to apply tho principlcs t<i mnehinos of their own. Tho 
stability of an apparatus is the vory first thing to work 
out betöre it is attompted to apply an artificial niotur. 
This eannot be too strongly insisicd upon, and the best 
wav of aecomplishing this pre-requisite is to oxperimont 
with a full-sized gliding maehine carrying a man. This 
utilizes tho over roliable forco of gravity until such time 
as tho automatie etjuilibrium is fully attained. Thon, and 
not tili thon, it booornes safe to apply a motor. 

When artificial power comes to be applied, it is 
probable that tho host motor to uso at tho beginning will 
he fouml to ho a oompressed air engine, supplied frora 
a rosorvoir upon the apparatus. This is not a primo 
movor, but it is roliable and easily applied. It will 
probablv afford a flight for but a few soconds, but this 
will enable the Aviator to study tho offeot.s of the inotor 
and prapeller on tho equilibrium of his maehine. When 
this is thoroughly a>eertninod another motor may be 
substituted, such as a steam or a gasoline engine, whieh 
will produce longor flights but this will roquire long and 
costlv oxperimenting to olitain a light aud roliable engino. 

Another most important requisite is that the first 
apparatus with a motor shall be of the smallest dimensions 
whieh it is possiblo to design, and shall thereforo carrv 
only one man. This is requisite for four reasons: Ist, 
in Order to koop down tho relative weight whieh iuercasos 
as the eube of the dimensions. whilo the supporting 
surfacos increase approximately as the square; 2nd, in 
order to socure adequate confrol of the apparatus in the 
wind: 3rd, to diminish tho power roqtiirod for the motor: 
and Ith to have as littlo inertness as possiblo to overcome 
in landing. The winde apparatus should be so light and 
small that the Aviator shall carry it about on his Shoulders 
and eontrol it in tho wind. This ean easily bo aecomplishod 
with a gliding maehine. llv double-decked maehine was 
of amplo strongth, with 12.0 square meters of supporting 
surface, weighing 11 kilograms, and carried a mau perfectly 
on a relative wind of 10 metres per seeond. It showed 
an expendituro of 2 horsepower, ohtained from gravitv. 
It is believed that a power maehine ean bo built with 
Ui square motros of carrying surface. and a weight of 
41 kilograms, whieh will carry a man and a motor of 
5 horse-power, if the lattor with its propollers and shafts 
does not woigh innre than ."> or (5 kilograms per horso- 
power. In fact this has beon done with a compressod 
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air motor maehine, hut the appnmtus lias Ilms far pffoducod 
doubtful results, in eonsequenee of defeets in the motor. 
It is firmly believod that it will ho a great mistako ti> 
begin experiments with a tage und heavy maehine, for 
it would prohahly ho smashed up»n its first lamling. before 
its possibilitios eould ho aseertained. 

The speed first aimcd at should ho about 10 metres 
per second, and to achievc tliis tho following arp good 
proportions. 

Sustaining surfares 0.15 Square metrrs per kilograrn 

» » 3 00 > . horse power 

Kquivalent head surface 0,25 ► .... 
Weight suslained 20.00 kilograrn* 

Do Ulla of Ccmstmrtion 

Tho gonoral arrangoment 
and details of construetion will 
conform, of eourse, to the par- 
tirular dosign to he tested by 
tho experimentor, but smne 
DBefnl hints may bo givon. Thore 
need be no hesitation as to tho 
materials to employ. The fratne 
should beof wood, which although 
weakor than bamboo is more 
reliable and porniits tho shaping 
of tho spars so as to diminish tho 
hoad msistance. It has been 
found by experiment that the 
best crosssoelion resembles that 
of a fish, with the greatest 
thickness about one third of tho 
distanco from the front edgo; 
this reduces the rosistaneo to 
co-efficients of one-sixth l<< 
onotenth that of a plane of 
oqual arca, while a round sec- 
tion, such as that of bamboo, 
gives a co-efficient of about one- 
half. The spars of the Frame tan 
best be joinod togother with 
lashings of gluod twino or with 
very thin steel tubing. preferably 
silvored or niekcl platod. The 
stays or tension mombers should 
be of the best steel wiro, also 
nickel plated and oilod to prevent 
nist. A very iniportant detail, 
not yot worked out, eonsists in 
eonnecting the wiros to the 
framc work so that thoy shall 
be easily adjustablc at all timos in order to niako 
sure that all shall pull aliko. The supporting surfacos 
should prcferably be of balloon cloth or Japanese silk, 



FLA.TE 1. 




Multivu-wimc Giioinc Macmik InvtaJtdby O Cmmuii CE 



varnisbod with two or throo ooats of Pyroxelono (eollodion) 
varnish, 1 ) which possossos the property of shrinking the 
fabric upon drying. so as to make it drum-liko. An 
expeditions way of fastening the surfacos to the frame 
consists in stretching tliom as tight as possible and then 
doubling them back amund the spar, Uic flap so mado 
is then fastened temporarily with pins; the first eoat of 
varni>h will glue tho surfacos togother. and the pins may 
bo withdrawn if desired. 

Although it is preferablc that some of tho rear 
portions shall ho flexible, tho supporting surfacos and the 
framo work must be sufficiently stiff not to change their 
gonoral shape when under motion. This indicates bridge 

construetion for tho fnime work 
and tlioroforo the stiperimposing 
of surfacos. Very little supporting 
or parachute action will ho lost 
by this, for evon when Struck 
at right angles by the wind. 
Thihaut found that a Square 
piano placod bchind another of 
equal size. and spacod at a 
distanco eijnal to tho length of 
its .sido, still experieneed a 
pressure of 0.7 that on tho front 
plane. Tho supporting surfacos 
will of course bo arched in the 
dirootion of flight in aeeordanee 
with the pruotiee inaugurated by 
Lilionthal, who showoil that thoy 
possossod at angles of incidenee 
of i degrees, five ümea the 
lifting power of planes. It is 
not probable that suecoss will 
bo achieved in aerial navigation 
with flat sustaining surfacos. 

Proportion» ol parts. 

In proportioning the parts 
tho faetor of safety for static 



i) A pood reeipe for Ihis var- 
nish is as follows: Take 00 grammes 
of gun collon No. 1. dampen it with 
akohol to tuake it safe lo handle, 
and dissolvc it in a holtle conlaining 
a mixlurc of 1 Litte of alcohol and 
;5 litres of sulpliurir ether. When 
well dissolved, add 20 grammes of 
castor oil and 10 grammes of Oa- 
nada ll&lsam. This is tn t>i> kepl in 
a eorked can, and pnnred in small 
qaantilita inlO ■ saurer, whenre it is applied thmly with a flat 
brush. Two coals will gcnerally bc sufficient. It dries very nuickly, 
glucs together all the laps in the fabrit, and shnnks it in drying. 
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loads should gonerally be 3. never loss thaa 2, and 
preferably 5 for tho parts subjoet to tlie more important 
strains. These are lo be eomputed in the same way as 
they are for bridges, with tlie differonee. however, that 
tho support. (OD tho air), is to be eonsidered as uniformly 
distributed, and tho load is to bo assumod as eonecntrated 
at tho contre. 1t is not boliovod that it is practioable to 
caleulate tlie strains duo to possiblo shocks upon landing. 
They must be taken into oonsidcration in a gcneral way, 
but tlie utmost offorts will be niado to avoid them. 

The sustaining power will be ealeulated in the niannor 
given by Lilienthal in Mnedeheck's < Taschenbuch für 
Flugtechniker und Luftschiffe!» . Ho iloos not. however, 
fully explain how to caleulate the resistanoe; this cnnsists 
of tho «drift» or horizontal enmponcnt of n..rmal pressure, 
plus nr minus tho tangential pressure, and of tho «hcad 
resistanoe i of tho framo work, of tho motor if auy, and 
hody of tho Operator. As an example how to eompute 
this. 1 may give tho calculations for the «Multiple «ring» 
gliding niaehino of lKitti, whieh was construeted boforo 
oxporimonts showod how tho head resistanoe oould bo 
furthor rodueod by adopting better cross seetions for the 
franie work. 



Area o! head resistanco, multiple wing Maschine 
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In order to caleulate tho resistanco. we must first 
ascertain tho requisito >peed for support and the ooase- 
quent -drift*. Tho front wings measuro 13,34 square 
metros and carry all the weight. they aro sot at a j>osi- 
tivo angle of 3'\ for which tho Lilienthal normal co- 
officiont ij is 0,546. Using tho well known fomiula 
\V =k«v* r> cos ..; in which W is the weight, k tho 
air eoeffieient, s the surface, v Üio vclocity, n tho Lilien- 



thid rrieffieient and « the ungle i>f incidcticc. and ealling 
W = S6 kilos. wo have for Üio support: 

86 - 0,11 X 13,3* X V X 0,64« X cos 8« 
and as cos 3* = 0,998fi, 

we have for the speod: 

v " Vd.h X I3,;u x X <>.^ ™ 1<V *' mv[TC *' 
Whcneo wo have for the front wings: 
Roclangular pressure <>,11 X t<>,H7« - 11,829 kd<rs per aq. melre. 
Normal pressure at 3» 1 1.K29 X l*M X = ««.1« kilograms 
Lift . »• Sli,10 X O.iWHß = H4, 

Drifl . 3° 8fi,18 X^" e:i ' = *M 

The Tangential pressure upon tho front wings is zero 
at 3°. Tho .drift» on tho rear wings, which measuro 
2.74 Square metros, and woro set at a negative angle of 
3°, consists in Üio pmduet of their surface by tiie roc- 
tangular pressure, niultiplied by tho differonco botween 
tho tangential pressure (Ulienthlla ui, which at this an^lo 
is positive, and tho horizontal component of the Normal 
(Lilienthal« i,) which i« negativo at 3°, the latter bein« 
obtainod by multiplying ij by tho sine of 3». Wo have 
therofore: 

Drift rear win K s 11.H29 X 2.74 (0,043-0,2*2 X 0.05233) - - 0.98 kil. 

Tho head resistanoe is the important factor, and do- 
ponds upon tho shapos which are ailopled for tho framiiiK 
to evade air resistanco and to secure low co-efficionts. It 
has to bo ealeulated in detail, and tho table herewith given. 
rooapitnlates tiie various olonionts of tho Area of head 
resistanoe of tho Multiple wing machine, reduoe hv co- 
offioients to an eqnivalent area for furthor calculations. 

Tho rectangular pressure for a speod of 10.37 metros 
|)cr seeond boing 11,820 kilos per square inetro, wo have 
tlierofore for tho whole resistanoe: 

Drift front wings 11.K29 X UM*4 X X OuOBBIB ^ ifil kilos 

. rear » 11.829 X 2,74 (0.O1H —0,012«) = O.ilH . 
Tan B cntial component at 8» = 0,<K) . 

Hcad rcsisUnce 11,829 X ifi8J = 12,8ß . 

Total rcsistancc — 18,35 kilos. 

As tho speoil is 10,37 metros per sooond, the power 
trequired to overcomo thia total resistanco is: 
Power 18.33 X l 0 ! 3 ? — 190,28 kil<ierammctres or 2.5H horsc power, 
and as Üio weight is Ht> kilo«, tho angle of descont as 
a gliding machine ought to bo: 

Angle 1W, ' tö ^ 0,2134 or tangent of 12«. 

8rt 

In point of fact tho apparatus glides generally at 
this angle, and freqttontly at anglos of descont of 10 nr 
11 degrees, this boing probahly due to an ascending wind 
along the hillside, and fully vorifying this modo of cal- 
culating tho resistancos. 

In the (donble-deckodi gliiling machino, in which 
tho framing was bottcr dosigned, tho resistanco was cal- 
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culated at 14,16 kilos, anil it ahsorbed 2 horse power in 
gliding in still air. 

By employing still hetter cross scctions of frame work, 
and cspccially by plucing the aviator in a horizontal position, 
tbe head resistanee eould be rednecd by at least onothird, 
but this particular attitude of tbe man would involve some 
risk of aceidcnt in landing. and is considored tu be too 
dangcrous to be employed in prelimiiiury experinients. 

It will bo notieed in tbo table (hat tbe resistanee 
of tbo wire stays is piven a c«-cffieient of 1 — !*/■, white 
theoretieally, being cylindricul, their eo-cfficient should l>c 
about '/». This allowance is based lipon experiencc: wire 
stays produee unduc resistanee, und this is probably due 
to the faet that thev vibrate like violin Springs when the 
apparatus is under rapid motten, and thns produco agreater 
resistanee than that due to thoir rounded cross sectioti. 

The power required will he seen to diffcr vcry 
materially from that indieated by the formula reeontly 
proposed in Frame, which is based lipon tli<« assurnption 
that the total wing surface, in Square metres. nmltiplied 
by the eo-efficiont of air resistanee (i. e., the nnniher of 
kilogrummes earried by a sijiiare nietre, at a spocd nl 
one metre per seeond) must at least he etpial to the cubo 
of the weicht <if the apparatus in kilogrammos: divided 
by the Square of the power exerted hy the niotor in 
kilogrammetres, 

or, KST» - 1" 
From whieh in mir own caise we would diaw: 
n^lXl^XT« BB" 

° r T ~ Vo.ll X " k ' gm ° r 8,78 h " W poV " r 
whieh is niore than three times the power calculated by 
the method here given and testet! by aetual cxperiment 
and measuring. 



It must he remcmbered, however. that the 2,53 and 
the 2 DOHM power, which have been foiind suffieient to 
sustaiu Mli kilogrammos in the air, are the net horse 
power» absorbed hy the gliding niachines. When a pru- 
peller and a niotor uro added. it will he nocessary to 
allow for the lusses in effieiency ineidont to tliose ad- 
junets, and so provide about twioe the power at the 
engine which is indieated by the resistanee nmltiplied by 
tbo NjH'ed. A safc rule of approximation will be to allow 
that eaeh nominal horse power at the online will sustain 
20 kilogrammos. and that euch kilogrammo of the total 
weicht of the apparatus will require 0.1."» square metres 
of siirfaee to Mistain it at speods of about 10 metres per 
seeond. When groater speeds hceonio praoticablc and 
safe the surfaees may be reducod below this. so that at 
20 metres per seeond they may be but about 0,0'» square 
metres per kilo, instead <if the 0,15 square metres per 
kilo above indieated. aml this would permit reduoinp the 
head area of the framing. but unless the eoeffieient for 
the aviator 's body was in some way redueed the resi- 
stanee and power required would be groater, bccaiiso of 
the higher spocd. 

These are the ronditions and considenitinin whieh 
experinients with füll sized gliding maehines, carry ing a 
man. have thus far indieated as necessary to nbserve in 
order to aehieve sueees with a dynamic Aying maehine 
provided with a motor. The most ini]>ortant of them are: 

FIKST, that the automatie equilihriutn aml safcty 
shall first be sccured before an attempt is made 
to apply u niotor, and 

SECOND, that the apparatus shall be mado as small 
and liglit as possiblo, so that the Aviator may 
sustain its weight before taking bis flights. 



Die Bedingungen des Erfolges im Entwurf von Flugapparaten. 

ftm 

O. Ctianate, iih<-rsel/.l von Rittmeister Warder. 



Naeh vielen Jahrhunderten des Fehlsehlapens glaubt 
man, dass wir endlieh in der Luftschiffahrt, wenigstens in 
absehbarer Kntfernung vom Ziele des Gelingens angelaugt 
sind: dass es zwei Lösungen geben wird, die eine mit 
lenkbaren Luftballons, die hauptsächlich zum Kriegsgebrauch 
da sind, und die andere mit dynamischen, vogoliihnlichen 
Apparaten, welche eine viel grössere Geschwindigkeit und 
Verwendbarkeit besitzen werden, so dass die Aufmerksam- 
keit der Erfinder vorzugsweise auf diese gerichtet werden 

seilte. 

In den letzten Jahren habe ich Versuche angestellt 
mit sechs (ilcitapparutcn von der Grösse, dass sie einen 
Maiin tragen konnten, und zwar mit drei verschiedenen 



Arten. Nachdem ich mir nun ein definitives Urtheil be- 
züglich der Bedingungen de* endlichen Erfolges der durch 
Kraft bewegten Apparate gebildet habe, wage ich es, die- 
selben hier zum Besten anderer Krfindcr kurz wieder zu 
geben: denn endgültiger Erfolg wird vermuthlich durch 
einen Kntwickolungsprozoss erreicht, und der letzte vom 
Krfolg begünstigte Mensch wird vermuthlich nur eine 
Kleinigkeit zu den Fortschritten seiner vielen Vorgänger 
hinzugefügt haben. 

Ks ist wahr, der wichtigste Faktor des zukünftigen 
Flugapparats wird ein ausserordentlich leichter Motor sein. 
Ks ist der Mangel eines Bolchen, der bisher das dyna- 
mische Fliegen unmöglich gemacht hat und welcher leuk- 
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bare I ti» I Ii «ns auf zu geringe Kigengcsrhw indigkoitwi be- 
schränkt hat; aber es ist auch sicher, «lass das dynamische 
Flieden unmöglich ist, wenn die Stabilität nicht vorhanden 
ist. Die Fortschritte, die im Bau der leichten Motoren 
innerhalb der letzten 10 Jahre gemacht wurden, sind 
sehr gross. .Maxim, Uinglev und Hargravc haben Dampf- 
maschinen koustruirt die circa 5 kg pro Pferdekraft wiegen, 
und Hunderte von geistreichen Miinnern verbessern jetzt 
die (Jasmaschincn so rasch, dass man hoffen darf, recht 
bald im Besitz eines Motors bester Art zu sein, welcher 
bezüglich seiner I/nchtigkeit grosse Aehnlichkeit mit den 
Motor-Muskeln der Vogel haben wird, von denen man 
annimmt, dass sie 3—9 kg pro Pferdekraft wiegen. 

Aber selbst mit einem ausserordentlich leichten Motor 
kann Krfolg nicht erreicht werden, bevor wir nicht das 
Problem des Gleichgewichts in der Luft beherrschen. 
Dieses Fluidum ist so flüchtig und ausweichend, der Wind 
setzt dasselbe so unaufhörlich in un regelmässige Bewegung, 
dass grosse Schwierigkeiten hierdurch entstehen, seihst für 
einen Vogel, der doch sowohl mit angepasster Körper- 
iK'sehaffenheit, als auch mit Lebensinstinkt und mit 
angeerhter Geschicklichkeit ausgestattet ist. 

Diesem Hauptproblem des Gleichgewichts habe ich 
meino ganze Aufmerksamkeit gewidmet, in dem festen 
Glauben, dass erstens ein lebloser künstlicher Apparat in 
der Luft mit automatischer Stabilität ausgestattet sein 
muss. und zweitens, dass Versuche andeuten, dass dieses 
erreichbar ist. 

Der Wind ist stets in Unruhe; er stösst auf den 
Apparat in verschiedenen Funkten und unter verschiedenen 
Winkeln; dieses ändert wiederum die Stellung des Hau pt- 
druckpunktes (Ccntro of Pressure), wodurch das Gleich- 
gewicht gefährdet wird. Um dasselbe wieder herzustellen 
müssen entweder der Schwerpunkt oder die Tragflächen 
tierartig versehohen werden, dass der Druckmittclptnikt 
wieder über dem Schwerpunkt liegt 

Die Vögel wenden zwei Methoden an: sie verschieben 
das Gewicht einzelner Körpertheile. oder sie verschieben 
die Stellung resp. Winkel ihrer Flügel. Man glaubt, dass 
nur das Letztere, die Verschiebung der Flügel, bei einem 
künstlichen Apparat angewandt werden kann.*) 

Allgemeine Bedingungen. 
Man folgert daher hieraus, dass solche Erfinder, die 
den Anfang machen, indem sie mit einem künstlichen 
Motor arbeiten, und welche den Versuch machen, eine 
fertige Fluginaschine auf einmal fertig zu stellen, am 
falschen Knde anfangen, und dass sie zwei sehr wichtige 
Voraussetzungen vergessen ; 

*) Wir bemerken, <luss obine Erfalirunn bei allen in Nähe 
des Erdbodens iicmai liti'ii Versuchen hervortritt. Erfahrungen in 
grösseren IMien liegen in dieser Beziehung noch nicht vor. 

I). Red. 



1. diiss der Apparat unter allen Umstanden auto- 
matische Stabiiitat und Sicherheit halten muss. 
und 

2. dass der Apparat so leicht und klein sein muss. 
dass er durch die personliehe Kraft des Lenkers 
im Wind leicht beherrscht werden kann. 

Die gewöhnliche Stabilität in der Flugaxe — Steue- 
rung — kann durch ein Steuer erlangt werden, allein 
das automatische Gleichgewicht muss in zwei Richtungen 
gesichert werden: zuerst transversal (ipier, oder kreuz- 
weise) zum Apparat, zweitens vorn und hinten. 

Bei der transversalen Stabilität hat man dadurcli sehr 
gute Resultate erreicht dass man die Stellung der auf- 
steigenden Vogel nachgeahmt bat, deren Hauptprinzip 
darin besteht, dass die Flügel einen geringen idiedral) 
Winkel entweder aufwärts oder abwärts mit einander 
bilden. 

Allein die beste Art der Anwendung dieses Prinzips 
ist noch nicht gelöst und bedarf weiterer Versuche. Die 
Krfinder haben wenig Schwierigkeiten gehabt, diese trans- 
versale Stabilität zu erhalten, aber dennoch muss sie noch 
vollkommener durchgearbeitet werden. 

Das Gleichgewicht der Lange nach (longitudinal) ist 
jedoch das Wichtigste und Unsicherste. Ich habe drei 
Methoden, dasselbe automatisch zu erhalten, probirt: 

1. Indem der Schwanz in einen geringen Winkel 
mit den tragenden Flachen nach aufwärts gestellt 
wurde, um den Einfallswinkel der letzteren durch 
dieThütigkei» des relativen Windes* auf der oberen 
oder unteren Flüche des Schwanzes zu ändern. 
Dieses ist bekannt geworden unter dem Namen 
»Penaud c-Schwanz:*) er ist noch grosser Ver- 
besserungen in konstruktiver Einzelheiten fähig, 
aber es ist noch nicht gewiss, ob er alle Ver- 
schiebungen des Schwerpunktes, welche durch 
plötzliche Windstösse entstehen, ausgleichen wird. 

2. Indem die Flügel an ihrer Wurzel mit Angeln 
befestigt werden, damit sie sich vorwärts und 
rückwärts horizontal bewegen können; auf diese 
Weise wird der Druckpunkt iCentre of Pressure) 
automatisch über den Schwerpunkt (Pentre of 
gravity) zurückgebracht, so oft ein Wechsel im 

relativen Wind- eintritt 

Der sogenannte Multiple Wing -Gleitapparat 
war von dieser Beschaffenheit, und es verringerte 
sich die zur Begegnung der Windstösse not- 
wendige Bewegung des Fliegenden auf ungefähr 
25 Millimeter. Es kann jedoch nicht behauptet 
worden, dass seine Konstruktion vollendet ist 

3. Indem die tragenden Flachen mit Angeln vertikal 
an dem Hauptgestell des Apparats befestigt 

•} l'enaud war ein französischer Flugterhniker und Konstruk- 
teur eines Kluirniaschincnmndells. [l. Med. 
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worden, so <lass diese Flüchen, wenn erforderlich, 
ihre Einfallswinkel automatisch wechseln können. 
Diese letzte Methode ist nur um Modelle prohirt 
worden, da Experimente voriges Jahr (189«) 
durch besondere (iriinde verhindert wurden. Die 
anderen zwei Methoden sind am Apparate in voller 
tirösse, um einen Mann zu tragen, angebracht 
worden. Die Resultate waren sehr befriedigend 
insofern, als nicht der geringste Unfall während 
zwei Jahre langem Probiren vorgekommen ist; 
allein ihre Einrichtung hat die ursprünglich ge- 
wünschte Vollendung noch nicht erreicht, nämlich 
die, dass der Fliegende auf einer (ileitmaschine sich 
gar nicht zu bewegen braucht, und dass der 
Apparat sich automatisch unter allen Umstünden, 
ausgenommen beim Landen, selbst reguliren soll. 
Ich werde sehr gerne, viel eingehendere Desehrei- 
bungeu denjenigen zukommen lassen, die diese Experi- 
mente gerne wiederholen, oder die diese Prinzipien 
an Maschinen eigener Konstruktion anbringen möchten. 
Die Stabilität des Apparats ist zweifellos zuerst fest- 
zustellen, bevor man versuchen kann, einen künstlichen 
Motor anzuwenden. Darauf kann man nicht strenge genug 
bestehen, and die beste Art, diese Vorbedingung fertig 
zu bringen, ist, selbst Kxperimente anzustellen mit Ma- 
schinen, die gross genug sind, um einen Manu zu tragen. 
Hierdurch wird die Kraft der Schwere ausgenützt, bis ein 
solches automatisches Gleichgewicht voll erreicht ist. Dann 
über erst kann man mit Sicherheit einen Motor anwenden. 

Will man nun künstliche Kraft anwenden, so ist 
es wahrscheinlich, dass der beste Motor für den Anfang 
ein Druckluft-Motor sein wird, gespeist von einem 
auf dem Apparat befindlichen Reservoir. Ks ist dieses 
wohl kein Prima-Motor, aber er ist zuverlässig und leicht 
anwendbar. Er wird voraussichtlich nur einen Flug von 
einigen Sekunden Dauer ermöglichen, allein diese werden 
dem Fliegenden Gelegenheit bieten, die Wirkungen des 
Motors und Triebapparates auf die Stabilität des Flug- 
apparates zu studiren. Sobald das gründlich erforscht ist, 
kann ein anderer Motor dessen Stelle nehmen, z. B. eine 
Dampf- odor Gasolin-Maschine, wodurch längere Flüge 
erreicht werden; allein es wird lange und sehr theure 
Versuchsexperimeute kosten, bis man eine leichte und 
vollkommen zuverlässige Maschine erlangt hat. 

Noch ein sehr wichtiges Erforderniss besteht darin, 
dass der erste Apparat mit Motor von den allerkleinsten 
Dimensionen, die man nur entwerfen kann, sein muss, 
und daher nur einen Mann tragen darf. Dieses ist noth- 
wendig aus viererlei Gründen: 

1. Um das relative Gewicht, welches im Cubus 
der Dimensionen steigt — während die tragenden 
Flächen nur ungefähr im Quadrat sich steigern — 
möglichst niedrig zu halten; 



2. um hinlängliche Beherrschung des Apparats im 

Winde zu sieben»; 

3. um die für den Motor nöthigen Kräfte zu ver- 
ringern, und 

4. um so wenig »Trägheit« wie möglich beim Landen 
bewältigen zu müssen. 

Der ganze Apparat muss so leicht und klein sein, 
dass der Fliegende ihn auf den Schultern tragen und ihn 
im Wind koutrolliren kann. Dieses kann leicht mit einer 
(ileitmaschine ausgeführt wenlen. Meine Zweidecker - 
Maschine hatte hinreichend Kraft; sio hatte 12,5 qm Trag- 
flächen, wog 11 kg und trug einen Mann vollkommen in 
einem relativen Wind von 10 in pro Sekunde. Sin zeigte 
einen Verbrauch von 2 Pferdekräften, die man aus der 
Schwere ableitete. Man glaubt, dass es möglich ist, eine 
Kraftmaschine zu bauen mit ltl qm Tragflachen. (Jewicht 
II kg, die einen Mann und einen 5 Pferdekraft-Motor tragen 
kann, \ oranRgesctzt, dass der Motor mit Propellern und 
Staugen nicht mehr als ti kg pro Pferdekraft wiegt. 
In der That ist dieses auch erreicht worden mit einem 
Druckluft -Motor; allein der Apparat hat bisher nur 
zweifelhafte Resultate geliefert, weil Fehler in dem 
Motor vorhanden sind. Man kann auch bestimmt be- 
haupten, dass es ein grosser Fehler sein wird, die Ver- 
wehe mit einer grossen schweren Maschine anzufangen, 
denn sie würde vormuthlich beim eisten Landen zer- 
brechen, bevor ihre lvoistiingsfähigkeit festgestellt wenlen 
konnte. 

Die Geschwindigkeit, die man anstreben will, sollte 
nur ungefähr 10 m pro Sekunde sein, und um dieses zu 
erreichen, sind die folgenden Verhältnisse zu empfehlen: 

TraKflächpn 0,16 qin pro Kilogramm. 

„ 3,00 qm ., Prcrdekraft. 

Aequivalenle Stirnflieha . 1 
(Equivalrnt head *urr»ce) / 085 t > m " 
Eigengewicht 2<uxi Uf .. 

Constructions-Details. 

Die allgemeine Anordnung und Constructions-Details 
werden natürlich mit dem besonderen Entwurf des Er- 
finders übereinstimmen; allein einige nützliche Finger- 
zeige können angegeben werden. Es gibt gar keinen 
Zweifel darüber, welche Materialien verwendet wenlen 
müssen. Das Gestoll muss aus Holz sein, welches, aller- 
dings schwächer als Bambus, dennoch zuverlässiger ist, und 
gestattet, dass die Rundhölzer so gestaltet wenlen können, 
dass sich der Stirnwiderstand vermindert. Man hat 
durch Versuche festgestellt, dass der bewährteste Quer- 
schnitt mit einer Fischform Aehulichkeit hat, derart, dass 
der stärkste Theil circa ein Drittel der Gesammtlänge von der 
Stirnkante entfernt ist; dieses reduzirt den Widerstand bis 
auf Coefficienten von ■,« — Vio eines Planums von gleicher 
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Fläche, während ein runder Querschnitt, wie der von 
Bambus, einen Cuelficieuton von ' s ergibt. Diu Spanen 
des Rahmens «erden am Boston verbunden durch einen 
Wickelhund von geleimter Schnur, udor mit sehr 
dünnen Stahlrohren, die versilbert oder vernickelt sein 
sollten; die Stützen resp. Spannfeder sollten vom 
besten Stnhldraht sein, ebenfalls vernickelt und geölt, um 
Kost zu verhüten. Hin sehr wichtiges Detail, das noch 
nicht genügend festgestellt ist. besteht in der Art und 
Weise, wie die Drähte mit dein Kabinen verbunden 
werden, damit sie jederzeit regit lirt werden können, um 
einen genau gleichmässigou Zug oder Spannung herzu- 
stellen. Die Tragflächen sollten vorzugsweise von 
Ballonstoff oder japanischer Seide sein, gefirnißt mit 
zwei oder drei l'eberzügen von Fvro.vclene- (collodion) 
Firniss.*) welcher ilie Eigenschaft besitzt, das Fabrikat 
im Trocknen einzuschrumpfen, wodurch es tromniclartig 
wird. Kine praktische Art, die Flächen um fiesteil 
anzubringen, besteht darin. dass man die Flüchen so fest 
wie möglich streckt, sie dann um den Sparren zurücklegt 
und diese so entstandene Krampe mit Stecknadeln be- 
festigt. Der erste Firnissüberziig leimt die Flächen zu- 
sammen und die Stecknadeln können, wenn gewünscht, 
herausgenommen werden. 

Obgleich es zu empfehlen ist, einige der hinteren 
Theile biegsam zu machen, so müssen doch andererseits 
die Tragflächen und das Gestell fest genug sein, um ihre 
anfängliche Forin während der Bewegung nicht zu ver- 
ändern. Hieraus ergibt sich für das (leslell eine Brückcn- 
konstruklion und in Folge dessen eine Anordnung der 
Tragflächen übereinander. Man verliert hierdurch sehr 
wenig tragende oder Fnllschirinwirkung, denn Tbibaut 
hat gefunden, dass eine quadratische Fläche, aufgestellt 
hinter einer gleich grossen zweiten mit einem Abstand 
gleich der Seitenlänge, 1km senkrecht darauf helfendem 
Winde immer noch einen Druck von 0,7 des auf der 
vorderen Fläche einwirkenden Druckes empfand. Die 
Tragflächen müssen gebogen werden in der Richtung 
des Fluges gemäss der von Lilienlbnl eingeführten Praxis, 
welches bewies, dass gebogene Flächen mit Kinfallwinkcln 
von :i° fünfmal so viel Tragkrall besitzen als Hache. 
Ks ist sehr unwahrscheinlich, dass man in der Luft- 
schiffahrt mit Hachen Tragflächen F.rfolg erringen wird. 



♦i Ein gutes Rezept für diesen Kirniss ist folgendes: Nimm 
HO Gramm Schiessbaumwolle Nr. I, befeuchte sie mit Alkohol, 
damit man ohne Gefahr damit umgehen kann, und löse sie auf 
in einer Flasche, die 1 Liter Alkohol und H Liter Schwcfelälher 
isulphuric) enthalt. Wenn alles aufgelöst ist. thue 2" Gramm 
Rielntttfil und 10 Gramm Canadabalsam hinzu. Hie»es wird meiner 
BlMhkanne gut zugepfropft und wird zum t'.ehraueh in ganz kleinen 
Quantitäten in eine l'nlertasse gegossen, um es mit einer breiten 
(lachen Itürste dünn aufzustreichen. Zwei tragen geniigen gewöhnlich. 
Ks trocknet sehr schnell, leimt alles l'mgelegle des Fabrikates 
zusammen und spannt sich heim Trocknen. 



Bei den Abmessungen der Kinzeltheile sollte bezüg- 
lich ihrer statischen Belastung der Sicherheitsfaktor im 
Allgemeinen :S. niemals weniger als 2 und für die Haupt- 
theile, die bedeutenderen Spannungen ausgesetzt sind, 
sogar :"> sein. Man muss sie in der gleichen Art wie 
beim Brückenbau berechnen mit dein alleinigen Unter- 
schiede, dass die Auflagefläehe (in der Luft) als gleich- 
mässig vertheilt anzunehmen ist und dass man die Be- 
lastung sich unter dem Mittelpunkt konzenlrirt vorstellen 
muss. Man kann eti nicht nls praktisch erachten, die 
Anspannungen zu berechnen, welche durch die beim 
Landen möglichen Erschütterungen entstehen. Sie müssen 
im Allgemeinen in Betracht gezogen werden, allein man 
muss das Möglichste thun, um sie überhaupt zu vermeiden. 

Die tragende Kraft wird berechnet nach der von 
Lilienthal in Moedebeek's 'Taschenbuch für Flugtechniker 
und LuftschihVr» angegebenen Weise. Kr gibt uns darin 
nicht immer eine vollständige Krklärung darüber, wie 
der Widerstand zu berechnet) ist; letzterer besteht aus 
der < Brill, oder der horizontalen Komponente des nor- 
malen Druckes plus oder minus des tangentialen Druckes 
und aus dem Stirnwiderstand des Gestells des etwa 
vorhandenen Motors und des Körpers des Fliegenden. 
Als Beispiel, wie mau das berechnet, will ich hier die 
Berechnungen für die « Vielflügelglcilmnschine » (multiple 
wing gliding machinei vom Jahre 189t> geben, die gebaut 
war, bevor durch Versuche festgestellt war, dass der 
Stirn widerstand durch Annahme besserer Querschnitte 
für die Geslelltheile weiter vermindert werden konnte. 
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Um den Widerstand zu berechnen, müssen wir zu- 
erst die für die Tragfläche notwendige Schnelligkeit und 
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die hieraus erfolgende • Drift ermitteln. Die vorderen 
Flügel messen 13,34 qm und tragen «las ganze Gewicht. 
Dieselben sind mit einem Winkel von -j- 3" angesetzt, 
dessen Nbmalkoeffieient nach Lilienthal n = 0,546 ist. 
Wenden wir die wohlbekannte Formel an W = 
k s v* <j cos a, wobei \V das Gewicht, k der Luftkoef- 
lieienl, s die Oberflaehe, v die Geschwindigkeit, r; iler 
Lilienthalscbe Koefiieient und « der Einfallswinkel ist. 
und nehmen wir an W -- 86 kg, so ergibt sich für die 
Traglläche : 

8« =0,11 X 13,84 X v» X 0,648 X cos 8* 
und da nun cos 3° = 0,9986, so bekommen wir als 
Schnelligkeit: 

v = V~ö7ux 13,31 x o,r» 16 X 0,9986 = 1,1:57 '"■ 

Somit haben wir für die vorderen Flügel : 
rechtwinkliger Druck 0,11 X 10,37*— 11,829 kg per qm 
normaler Druck bei 3» 1 1,829 X 13.3* X 0,546 s= 86, 1 8 kg 
Auftrieb »3° 86,16 X 0,9986 = 86 

Drift . 8° 86,16 X sin 3» ----- 4,f>l . 

Der tangentiale Druck auf die vorderen Flügel bei 
3° ist 0. Die Drift auf die hinteren Flügel, welche 
2,74 qm messen und welche mit einein negativen Winkel 
von 3° angebracht waren, liesteht aus dem Produkt ihrer 
Flache mal den rechtwinkligen Druck, multiplizirt mit 
der Differenz zwischen dem tangentialen Druck iLilicn- 
Ihals der bei diesem Winkel positiv ist und der 
horizontalen Komponente der Normalen (Ulienlhal's jj), 
der bei 3° negativ ist, letzleres wird gefunden, wenn 
ij mit sin 3° multiplizirt. Ks ergibt sieb daher: 

die Drift der hinteren Flügel 
1 1,829 X 2,74 (0,013-0,242) X 0,05283 = 0,68 kg. 

Der Stirnwidersland ist der wichtigste Faktor; er 
hängt ab von den Formen, welche angewendet werden, 
um den Luftwiderstand zu vermindern und um niedrige 
Koeflicienten zu erhalten. Fr muss in Detail berechnet 
weiden, und die beigegebene Tabelle zeigt die ver- 
schiedenen Eiuzellheile der Flüche des Stirnwiderstandes 
der Vielllügelmuschine, durch Koeflicienten auf gleich- 
werthige Flüchen gebracht, um weitere Derechnungeii 
zu ermöglichen. 

Wenn nun der rechtwinklige Druck bei einer Ge- 
schwindigkeit von 10,37 in pro Sekunde« — 11,82(1 kg 
|ier Quadratmeter beträgt, so ergibt sich für den ganzen 
Wideretand: 
• Drift », vordere Flügel 

1 1 ,829 X 13,34 X 05-16 X 0,05233 = 4,51 kg 
■ Drift », hintere Flügel 

11,821) X 2,74 1,0,043— 0,0126) = 0,98 ■ 

Tangen! ialkomponente bei 3° = 0,00 » 

Stirnwiderstand 1 1,829 X 1,087 . . . . = 12 ,86 . 

> Gesammtwiderstand > . . . = 18,35 kg. 

Du die Geschwindigkeit 10,37 in per Stunde ist, so 



muss die diesen • Totalwidersland • zu überwältigende 
Kraft sein: Kraft 18,38 X 10,37 = 190,28 kgmtrs oder 
2,53 ITerdekraft, und da das Gewicht 86 kg beirügt, «o 
sollte der Fallwinkel einer Gleitmaschinc sein: 

Winkel = 0,213 i dies ist = Tangente von 12". 

<si> 

In der Thal gleitet der Apparat gewönnlieh unter 
diesem Winkel, und sehr oft mit Fallwinkeln von 10» 
oder 11°, was vermuthlich in Folge eines der Hergseite 
entlang aufsteigenden Windes geschieht, und somit ein 
Beweis für die Richtigkeil .lieser Art, die Widerstände 
zu berechnen, ist. 

In der ( • double deeked » ) Doppeldeek-Gleitmnschine, 
WO «las Gestell besser entworfen war, wurde der Wider- 
sland mit 14,46 kg berechnet, und sie verbrauchte in 
der Thal 2 Pferdekräfte, um in stiller Luft zu gleiten. 

Brächte man nun noch bessere Querschnitte am Ge- 
stell au, und würde man insbesonder«' den Fliegenden 
horizontal stellen, so konnte der Stirnwidersümd min- 
destens um ein Drittel vermindert werden: aber gerade 
diese Stellung des Mensehen würde beim Landen die 
Möglichkeit eines Unglücks in sich schliessen ; man hält 
sie für zu gefährlich, um sie bei vorläufigen Versuchen 
anzuwenden. 

Es wird in der Tabelle auffallen, das* der Wider- 
stand der Drahtstützen einen Koefiieient hat von 1 — t 1 .'», 
während ihr Koefiieient der Theorie nach ca. ','» sein 
sollte, «la sie cyliudrisch sind. Diese Zugabe ist auf Er- 
fahrung gestützt: Drahlslützen verursachen unverhältniss- 
mässigen Widerstand, was vermuthlich daher kommt, 
duss sie, sobald der Apparat in Bewegung kommt, vibriren 
wie Violinsaiten, und auf diese Art «'inen grösseren Wider- 
stand verursachen, als sie ihrem runden Querschnit nach 

haben »«Ilten. 

Die hcuöthigie Kraft weicht, wie hier gezeigt wnnlen 
ist, sehr erheblich von der durch eine in Frankreich 
vorgeschlagene Formel ab. Diese Formel basirt auf 
der Voraussetzung, das die gesammte Flügelfläche in 
Quadratmeter multiplizirt mit dem Koeflicienten des Luft- 
widerstandes («I. h. die Kilograininzahl gelragen durch 
einen Quadratmeter mit einer Geschwindigkeit von 1 m 
per Secunde) wenigstens glei«-h sein muss dem Guluis des 
Gewalltes des Apparates in Kilogramm, dividirt durch 
die, durch den Motor auszuübende Kraft im Quadrat in 
Kilogrammineter, 

oder K S T* = p». 
In unserem Falle würde dies gelten : 

0,11 X 13,31 X T a =r 86 :l 

oderT= "]/ - _^*.= 658,4 kgm od. 8,78 Pferdekräfte. 

t 0,1 1 A 1 ;{,,>+ 

Dies«>s ist mehr als 3 mal so viel Kraft, als durch 
unsere Methode berechnet und durch thatsächliche Ver- 
suche und Messungen festgestellt wurde. 

0 
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Man darf hierbei nielil vergessen, dass die 2,53 und 
die 2 Pfcrdckrafle, die als genügend befunden wurden, 
um HCl kg in der Luft zu hallen, die Netlo-Pfcrdckrüfle 
sind, die von der Gleitmnschine verbraucht worden sind. 
Sobald ein Motor und Propeller hinzugefügt werden, muss 
man für die Kraflverlusle. welche diese Beigäbet] verur- 
sachen, ca. 2 mal soviel Kraft in der Maschine bereit halten, 
als die. welche angezeigt ist durch den Widerstand 
multiplizirt mit der Geschwindigkeit. 

Man darf als sichere Hegel gelten lassen, dass jede 
nominelle Pferdekraft in der Maschine 20 kg tragen kann, 
und dass jedes Kilogramm des Totalgewichts des Apparates 
0,15 ([in Fläche bedarf, um bei 10 in Geschwindigkeit 
per Sekunde getragen zu werden. 

Wenn grössere Geschwindigkeiten ausführbar und 
sicher sein werden, so können die Flächen verringert 
werden, so z. F>. bei 20 m pro Sekunde dürfte sie 0.0."» 
pro Quadratmeter per Kilo, anstatt, wie oben geengt, 0,15 
pro Quadratmeter per Kilo sein und mau würde damit 
die Stirnfläche des Gestells verringern können, aber der 



W iderstand und die erforderliche Kraft würden wegen 
der höheren Geschwindigkeit grösser werden, es sei denn, 
man könne den Koeflicienten des Körpers des Fliegenden 
irgendwie verkleinern. 

Dies sind die Bedingungen und Erwägungen, welche 
Versuchen mit Gleitmaschinen in voller Grösse zu Grunde 
gelegt worden sind, um einen Mann zu tragen, und be- 
wiesen haben, dass man damit auf dem rechten Wege 
sich bclindet. Dieselben Voraussetzungen sind uolhwendig, 
um Erfolge mit einer dynamischen Flugmaschine zu er- 
zielen. 

Die wichtigsten Punkte .sind: 

Erstens: dass für automatisches Gleichgewicht und 
Sicherheit zuerst gesorgt werden muss. 
bevor der Versuch gemacht wird, einen 
Motor anzuwenden, und 
Zweitens: dass der Apparat so klein und leicht wie 
möglich gemacht sein muss, damit der 
Fliegende, bevor er Flugversuche unter- 
nimmt, das tiewicht tragen kann, 



Arnold 



Steilstehende Drachen. 



Von 

Ofaeringenicw in Schwerin ■• M. 



Es ist neuerdings in diesen und in anderen Blättern 
viel von grossen Drachen die Heile gewesen, welche zum 
lieben von Lasten dienen sollen, seien es meteorologische 
Apparate, sei es ein die Gegend rekognoscirender Mensch. 
Man mag über den praktischen Nutzen, welchen diese 
Bestrebungen jemals haben können, eine mehr oder 
weniger günstige Meinung haben; jedenfalls lä-sl sich 
nicht leugnen, das> es für die Wissenschaft von Werth 
ist, die räthscl haften Erscheinungen, welche beim Steigen 
und Stehen des Drachens, dieses schönen Fessel 11 iegers, 
auftreten, soweit möglich aufzuklären und rationell zu 
begründen. 

Man schreitet über ein Feld, auf welchem Dutzende 
von Jungen und erwachsenen Enthusiasten ihre Drachen 
steigen lassen. Die meisten stehen dach weg. unter 
einem Winkel, der, oben am Buchlpunkt gegen die Hori- 
zontale abgeschätzt, 45° kaum ülierschrcitct. Aber da 
ist ein .hinge, der hält au einem jammervollen Bindfaden 
einen ärmlichen Drachen; diesen hat der Zufall so ge- 
staltet, dass er fast steil steht: der Winkel mu>s auf 
mindestens liO° geschätzt werden. Wie kommt das? 
Waruni ist das steile Stehen des Drachens bisher Hin- 
durch einen glücklichen Zulall /.u erreichen, während 
das doch gerade das Schöne bei einem Drachen ist, und, 
sofern er praktischen Zwecken dienen soll, auch das 
Nützliche, denn je steiler der Winkel ist desto mehr 
Kabellänge kann der Drachen tragen. Somit ist die 



Frage: Wovon hängt das steile Stehen des Drachens ab? 
Wie kann es konstruktiv erzielt werden? 



Besc hreibung des Probedrachens. 

Der kleine Drachen, welcher zur Prüfung der Hichtig- 
keil des weiter unten Geengten gedient hat, war wie 
folgt beschallen: An einem torsionsfesten Holzrumpl von 
"T* förmigem Querschnitt {Fig. t und 3) sind zwei recht- 
eckige Drachensegel montirt : das Vonlersegel misst in 
der Länge des Drachens 150 mm, in der Quere 500 mm: 
das Achtersegel 200 bei 500. Jedes der Segel hat je 
eine hölzerne Kopf- und Endleiste von 3 mm Dicke: die 
Schräglinien Fig. t sind Stege zum Spannen der Segel 
Die Anschlusspunkte der Buchtleinen sind in Fig. 1 durch 
kleine Kreise* in den Kopfbrettchen von 3 mm Dicke be- 
zeichnet. Fig. 3 zeigt, wie die Buchtleinen zunächst zu- 
sammen — dann nach dem Buchtpunld m (Fig. 2) ge- 
führt sind. Am Achterende ist in Fig. 2 das Steuer 
sichtbar. Es mag hier vorweg bemerkt werden, dass 
dasselbe als zu klein sich erwies, daher bei den Ver- 
suchen ein kurzes Stück Schwanz von ca. 1 m Länge 
angehängt wurde. 

St»tt des Achtersegels von 200 bei 500 kann ein 
dem Vorderscgel gleiches 1541 bei 500 eingesetzt werden. 
Natürlich muss in solchem Falle der Buchtpunkt ver- 
ändert weiden. 
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Bestimmung der Linie des Bucht punktes. 

Der Widerslandspunkt liegt mu h dein von mir ent- 
deckten Gesetz*! in '/s der Längendimension von der 
Vorderkante entfernt, also beim Vordersegel in e, beim 
Ac htersegel in c s : «la die Drachenflächen sich verhalten 
wie 3 zu 4, so ist die Entfernung e, c, in 7 Theile zu 
Iheilen; der gemeinsame Widerslandspunkt liegt rlann 
3 i von C| und *h von c, entfernt bei e. Von diesem 
Punkte aus ist nun die Dichtung e m iFig. 2i. in welcher 
der Buchtpunkt nothwendigerweisf liegen muss is. weiter 
unten) durch den Winkel gegen die Normale ncm = i) 
bestimmt. Dcrsellw muss bei diesem Drachen Ii 0 be- 
trugen. 

Wovon hängt der Winkel .) ab? 

Der Winkel «) ist für jedes Drachen-Individuum kon- 
stant und, sofern seine zulässige i möglichst kleinei Grösse 



Die Bedingungen des statischen Gleichgewichts lim 
Stellen des Drachens i situ) wie immer: 

1. Summe der Horizontalkräfte = (): 
'2. Summe der Vcrlikalkrälte = 0; 
3. Summe der Drehmomente in Bezug auf jeden 
beliebigen Punkt des Krüflesystems = 0. 
Die Kräfte sind: Winddruck. Eigengewicht und der 
Zug I* der Drac henleine. Der Winddruek zerfallt in zwei 
Theile: der eine ist der Normaldruck gegen die Sehräg- 
Ih'ichc jedes der beiden Segel N, und N,: clor zweite 
Theil ist der Bumpfw idcistand 15: dieser umfasst allen 
übrigen Winddruck gegen das Draeliengeslell, das Steuer 
ii. s. w.: wo dieser seinen Angriffspunkt hat, ist nicht 
gennii bekannt, ebenso ist seine Grösse anbekannt; ge- 
wiss i>t indessen, das» B in gleic her Weise wie N, und 
N, nach dem Quadrate der Windstärke sich richtet, 
daher für alle Windstärken dasselbe Verhältnis!) zu N, 
und N, behält. Da in diesem Kalle N, = N, ist, so 




durch Versuche bestimmt worden ist , unabänderlich. | 
Hiermit hat es folgende Bewandtnis»: Fig. {• stellt einen 
anderen Drachen als den Fig. 1 bis 3 gezeichneten dar. 
Die Dimensionen sind für den Kall im richtigen Ver- 
hältnis» gezeichnet, dass bei dem Drachen Fig. 1 statt 
des Achtersegel» von 200 Länge, das dem Vordersegel 
gleiche, von 150 Länge eingesetzt wird. Die dicken 
Schräglinien stellen das Längsprolil dar: die übrigen 
Drachenlinien deuten nur an, das* beide Segel mit ein- 
ander und mit dem Buchtpunkte m unabänderlich ver- 
bunden sind. 

•) Sa tn u e 1 »<in : Riniite Geselle «l<*sc Widerstandes der 
Kliiisickeiten ; Zeitschr. für Luflsrhiftatirt u. Phy*. der Alm. De- 
zember 1H»5, Seile 2!»7. 



linde! man durch Halbiren der Entfernung c, c, den ge- 
meinsamen Angriffspunkt <• von N = N, -f N r Wenn 
man nun ohne zu grossen Fehler annehmen darf, dass 
B in demselben l'unkte c seinen Angrilfspunkt hat, dann 
bilden N und B ein Kräfteparallelogramm, dessen Bc- 
sultirende gleich und entgegengesetzt dem Zuge I' sein 
muss, sofern nämlich das Eigengewicht des Drachens 
vernachlässigt werden kann und soll: ist letzleres nicht 
statthaft, so muss hei der Zerlegung in Vertikal- und 
llorizontalkrälte das Gewicht des Drachens mit in Be- 
rücksichtigung gezogen werden, wie es in meinen früherem 
Arbeiten geschehen ist. Bei einem ruhig stehenden 
Drachen sind auf diese Weise alle Stücke bestimmt und 
genau berechenbar, sofern die Winkel bekannt sind. In 
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«lieber Richtung soll indessen gegenwärtig die Sache nichl 
weiter verfolgt werden: es handelt sich vielmehr um den 
Biichtpunkt und seinen Kinflura auf das Steilslchen des 
Drachens. 

Jeder Punkt in der Linie <• in (Fig. Ii kann den 
Heiligungen genügen, welche /um Steißen und Stehen 
des Drachens erforderlich sind. Hiermit stimmt die 
praktische Wahrnehmung, dass es auf die • Bucht länge • 
c in bei gewöhnlichen Drachen nicht ankommt: der 
Winkel ,\ (< üuchlhöhc ) aber ist abhängig von dem Ver- 
hältnis* R zu N und kann aus den vorenvähnlen Gründen 
nur durch Ausprobiren bestimmt werden. Im vorliegenden 
Falle ist J = t \<>: , r = 2ü e ; und da <l -f , ( -\- « = MO» 
so i>t a = öl 0 . Diese Werthe entsprechen den Ver- 



um so mehr eintritt als hei Vergrößerung der Wind- 
stärke das Kigengewicht des Drachens vernachlässigt 
werden kann. « = 51° ist unter diesen Verhältnissen 
der fJrcnzwerth: steiler kann der Drachen nicht stehen. 

Steilstehen. 

Anders stellen sich die Verhältnisse, wenn die beiden 
Drachensegcl nicht gleich gross sind, sondern wie bei 
Fig. I bis 3 das Achterscgcl das Febergewichl hat. Ks 
ist oben gesagt worden, wie der gemeinsame Widcrslands- 
punkl c (Fig. 2i sich ergibt , von diesem Punkte aus ist 
nun unter dem Winkel d gegen die Normale die Linie cm 
zu ziehen, in diesem Falle ebenfalls J = 14", in welchem 
der Buchtpunkt liegen muss. In dieser Linie gibt es 




hältnissen wie sie bei gewöhnlichen, guten Drachen der 
verschiedensten Formen üblich sind und häutig angetroffen 
werden. Der Neigungswinkel unter welchem ein 
solcher Drachen (Fig. 'n bei starkem Winde sich ein- 
stellt und rler llöheuwinkel u sind dadurch genau ge- 
geben, dass sein muss: 

N sin f -f R = P cos x. 
Bei flauem Winde wird durch das Kigengewicht die 
Höhe beeinflussl. Denkt man den Drachen um den Bucht- 

punkt in nach links herumgedreht, so bewegt sich der 
Widerslandspunkt c 2 im Kreis«' vom Halbmesser m e s 
in der Richtung nach n, der Widcrstandspunkl r, da- 
gegen im Kreise vom Halbrnes.-er in c, in rler Hichtung 
nach v. Man sieht, dass auch bei geringer Drehung das 
Achlersegel vermöge seines längeren Hebelarms ver- 
größerte Wirkung ausübt und die feste Stellung (Fig. t) 



einen Punkt 
standspiinkle 
Punkt wild 



z, in Beziehung, auf welchen die Widcr- 
e, und c, gleiclie Hebelarme haben : dieser 



dun 



Ziehen einer Nonn 



albiren des Abslandes c, c f und 
h z gefunden : das Dreieck, dessen 



Grundlinie e, c t , dessen Spitze z ist. ist gleichschenklig. 
Würde der Biichtpunkt in diesem Punkte /. liegen, so 
würden bei einer Drehung des Drachens um z nach links 
beide Wülerstnndspunkte gleich sich verhalten. 

Ich war neugierig, wie der Drachen sich benehmen 
würde, wenn der Biichtpunkt wirklich in den Punkt z 
gelegl wird. Die Schnüre waren so eingerichtet, dass 
die Aenderung leicht geschehen konnte. Der Biichtpunkt 
gerielh aber elwas weiter nach m hin, während der 
Winkel <> so genau, wie ich messen konnte, stimmte, 
Der Drachen halle, als der Biichtpunkt in m \Fig. 2i lag, 
gut und steil gestanden: den Höhenwinkcl konnte ich 
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nicht messen. Hei dem neuen Buchtpunkt >ticg er schön 
auf, immer höher und höher. Hoch oben, vielleicht hei 
u = 70". machte er plötzlieh Kehrt und sauste in der- 
selben Vertikalebene, in welcher er aufgestiegen war, 
aber schneller, abwärts. Durch den trotz allen Botl- 
slechens erfolgenden Aufstoss brach die Kopfleiste des 



mische Glcichgewit hl sieht dann langsam in statisches 
über, wenn der Drachen etwa die ausgezogene Stellung 
erreicht hat. Der Buchlpunkt liegt dabei in tu. Je weiter 
derselbe in der Linie m c (in welcher er nolhwendig liegen 
mussi au den Punkt z hinanger Qckt wird, desto mehr Nei- 
gung zur 5 teils Leitung scheint der Drachen zu haben. Hei 
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Vorderscgels, so dass die Versuche 
für den Tag zu Knde waren. 

Krgebnis.se. 

Der Neigungswinkel , unter 
welchem ein Drachen sich einstellt, 
ist von subtilen Verhältnissen ab- 
hängig und lässt sich rechnerisc h 
nur dann bestimmen, wenn mau 
auf die Kniftezerlegung bis ins 
Detail hinein eingeht. Dieses wird 
durch Fig. 5 veranschaulicht, in 
welcher der in Fig. 2 gezeichnete 
Drachen schematisch in zwei Stell- 
ungen gezeichnet ist. Die punktirle Stellung hat der 
Drachen während des Ansteigens und es findet dabei 
dynamisches Gleichgewicht statt. Dass der Zug P dabei 

nicht grosser ist als beim Stehen des Drachens, ist ein 
erneuter Beweis für den Satz: »Der Normaldruck 
ist unabhängig vom Neigungswinkel-. Das dyna- 
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dem Unternehmen, den Neigungs- 
winkel <i , bei dem schliesslich 
statisches Gleichgewicht eintritt, 
rechnerisch ermitteln zu wollen, 
miisste das Eigengewicht des Dra- 
chens berücksichtigt werden, und 
es würde das Hesultat, da Et unbe- 
kannt ist, der Bestätigung durch 
die Erfahrung bedürfen. 

Wird der Buchlpunkt zu nahe 
an den Punkt z hinan gerückt, dann 
scheint sich im Gipfelpunkte des 
Steigens kein stabiles Gleichge- 
wicht herstellen zu können. Man 
der Winkel </ nähere sich an 
Null an, dann muss a an 90° - J sich annähern, denn 
« + <• + 'I = f,,) " '** eine geometrische Bedingung. Je 
weder diese Annäherung gelrieben wird, desto mehr läuft 
man Gefahr, dass das Kräftesystem sieh umdreht und 
das Hinuntcrschicssen erfolgt. 




slt 



-ich nur vor. 
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Analoges hei gewöhnlichen Drachen. 

Kine ähnlich** Lage des Buchtpunktes, wie die nahe 
In'i 7. (Fig. 2 und Fig. 5), ist bei gewöhnlichen Drachen 
möglich. Jeder Drachen hat eine Qucrlinie, welche, im 
Profil gesehen, dem Widerstandspunkte entspricht : diese 
Linie theill die Drachenfläche in zwei der Fläche nach 
ungleiche, der Windwirkung nach gleiche Hälften, eine 
Obere und eine untere: jede derselben hat wiederum ihren 
Mittelpunkt des Drucks t Widerstandspunkt l. Hei einein 
rechteckigen Drachen liegt die Haiipt-Widerstandslinie 
in l lt der Länge von der Vorderkante entfernt: bei A 
(Fig. 6): die Druckvertheilung auf die Drachen fläche wird 
dargestellt durch den Flächeninhalt eines Dreiecks, Fig. 7; 
die untere Hälfte hat ihren Widerstandspunkt wieder in 
dem Schwerpunkt des unteren Dreiecks in G, die obere 
aber in B; da nun die Entfernung A G stets grösser ist 
als A H, so kann ein rechteckiger Drachen niemals ein 
Steilsteher sein : dieses stimmt mit der Erfahrung. Wohl 
■her kann ein Drachen von gewöhnlicher Form mit dem 
runden Hügel oben unter Umständen die Bedingungen er- 
füllen, dass, hei zufälligem Hingerathen des Buchtpunktes 
in die Nähe eines dem Punkte z (Fig. äi entsprechenden 
Kaumpunktes, er ein Steilsteher wird. 

Kurze Berechnung eines Drachens zum Heben 
eines Menschengewichtes. 

Der in Fig. 1 bis 3 dargestellte Drachen kann als 
Modell eines grossen Drachens im Massslab 1 : 200 an- 
gesehen werden: dann würde der Grossdrachen zwei Segel 
erhalten, das Vordersegel 3 m bei 10 m, das Achter- 
segel i m bei 10 m : zusammen 70 Quadratmeter Segel- 
fläche. Der Normaldruck des Windes gegen diese Segel- 
fläche berechnet sich nach dem von mir entdeckten Gesetze 
(unabhängig vom Neigungswinkel) nach der Gleichung: 

N = »It-t F 



wird j ~- 1,2 kg: g 0.81 angenommen, so ist: 
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des Bucht punktes der Neigungswinkel « = HO 0 gegen die 
Horizontale im unbelasteten Zustande des Drachens er- 
reicht werden kann, ohne dass die Sicherheit des Stehens 
gefährdet wird, wenn ferner die am Buchtpunkte hängende 
Lust im Ganzen zu ICK» kg angenommen wird, dann 
handelt es sich darum, den Winkel zu bestimmen, welchen 
nach Anhängen der Last das Kabel mit der Horizontalen 
bilden wird. Durch einfache Kräftezerlegung berechnet 
sich dieser Winkel wie in Spalte 3 der vorstehenden 
Tabelle angegel>en. 



Die Herstellung eines solchen Drachens würde für 
praktische Zwecke vielleicht von nur geringem Werthe 
sein, denn es ist kaum anzunehmen, dass gerade dann, 
wenn eine Bckognoscirung zu militärischen Zwecken er- 
forderlich ist, der gute, nicht zu unregelmässige Drachen- 
wind wehen sollte, welcher allein das Aufsteigen er- 
möglicht. Für die Wissenschaft wäre eine solche Aus- 
führung im Grossen aus vielen Gesichtspunkten von un- 
schätzbarem Werthe. 



*-**8-* 
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Oer Drachenballon der Jubiläumsausstellung in Wien. 



Von 



Die günstigen Erfahrungen, welche mit dem Drachcnballnn 
hinsichtlich der Ruhe des Korbes wie der Sicherheit des Beob- 
achten während der deutschen Kaisermanöver gesammelt worden 
sind, gaben Veranlassung, dieses neue, auch beim schärfsten Winde 
bewährte System dem grösseren Publikum zugänglich zu machen, 
und Tand sich dafür in der Wiener Jubiläumsausstellung eine 
passende Gelegenheit. 

Ungünstige lokale Verhältnisse, zu denen sich unvorhergesehene 
Witterungseinflüsse gesellten, bildeten Schwierigkeiten, die unseres 
Wissens bisher kein ähnliches Unternehmen zu bekämpfen halte. 
In anderen Landern war es bisher von der Polizei aus streng 
Fesselballon» hoch gehen zu lassen, so bald die Witte- 
sich ungünstig reigte, aber dank dem Entgegenkommen der 
Wiener Polizeidirektion ward es gestattet, noch bei 7 m Windge- 
schwindigkeit pro Sekunde den Ballon in Funktion treten zu 



So nahmen sich in den Ausstellungen von Paris, Herlin, Genf. 
Pest die Landungen der gefesselten Kugelballons allerdings sehr 



ms. weil nur bei Windstille die Ballons hoch gingen. 
Eine nach allen Seiten bewegliche Führungsrolle im tiefsten Punkte 
einer runden Grube, von deren Band aus ein mobiler Steg zum 
Verkehr der Passagiere diente, bildete den Fixpunkt der Landung. 
Bei Wind wurde der Ballon an den Sturmleinen fest verankert, die 
Mannschaft erfreute sieh eines „dolee far niente" und das Publi- 
kum wartete in Geduld besseres Wetter ab. 

In Wien gestalteten sich die Verhältnisse wesentlich anders. 
Windstille tritt dort nur vor, resp. nach Regen ein. 

In der Regel herrschen dort Winde von 5 m pro Sekunde, die 
sich in Höhen von 150— SOO m auf 10 — 12 m steigern, und dieser 
atmosphärische Zustand dürfte vielleicht mit da/u heigetragen 
haben, dass seit dem Jahre 1K7S sich kein Unternehmer fand, der 
dem Publikum die Benutzung eines Fesselballons zugänglich ge- 
macht hätte. Schon damals wurde der für die damalige Welt- 
ausstellung aus Paris bezogene Ballon einen Tag vor der Er- 
öffnung vom Winde davongetragen um! später zerrissen und 
unbrauchbar vorgefunden, ein Schicksal, dem seit dieser Zeit noch 
viele Kugelballons zum Opfer fielen. — Der Drachenballon ist nun 
dein Winde vollkommen gewachsen, aber unregelmässige und seit- 
liche Windstnsse, die meist direkt über dem Erdboden auftreten, 
erfordern einen weitaus grösseren 1-andungsplalz als die übliche 
Grube, und eben dieser konnte diesmal nur in sehr beschränktem 
lern Unternehmer seilen* der Direktion zur Verfügung 
werden. 

Der Ballonplatz, durch eine Baumgruppe in zwei Theite ge- 
schieden, bildete ein von Ost nach West gelegenes, längliches 
Viereck von IM) m Länge und wurde gegen Süden durch eine 
elektrische Trambahn mit oberirdischer Stromzuführung begrenzt, 
während im Norden ein :'•() n hoher Aussichtsthurm stand, der 



überdies noch mit einer Anzahl Klaggenstangen geziert war. Diese 
beiden nahen Grenznachbaren bildeten für den Ballon eine stete 
Gefahr, denn die ausnutzbare Fläche war nur 88 m breit, der 
Ballon selbst aber hatte schon eine Länge von 29 m, bei einem 
Durchmesser von 7.5 m. 

Die hinter dem Ballon befindlichen Windfänge erforderten eine 
über 20 m lange Leine, so dass diese Wind fange beim Hoch- 
gehen wie beim Einholen des Ballons vom Führer selbst eingeholt 
werden mussten, um ein Verwickeln derselben in der Drahtfiihrung 
der elektrischen Bahn oder in dem Gerippe des eisernen Thurme* 
zu vermeiden. 

Einen Vortheil für das Terrain bot seine Lage. Bei den in 
Wien meist herrschenden Westwinden stellte sich der Ballon 
naturgemäss parallel zur Längsachse des Platzes ein, wodurch 
selbstverständlich alle Manipulationen, bei der Abfahrt sowohl, 
wie bei der Landung, um Vieles erleichtert wurden. 

Thatsächlich hatte der Ballon schon manchem Sturme zu trotzen, 
denn das Einbringen jenes in die nach Osten gelegene Halle 
wurde oft durch die von allen Sellen kommenden Windstösse zur 
Unmöglichkeit gemacht. So wurde der Ballon während des Sturmes 
lediglich durch das Kabel gehalten und war sozusagen ganz sich 
selbst überlassen. Zum Hochlassen des Ballons diente eine durch 
einen lGpfcrdigen Elektromotor betriebene Kabelwinde, welche in 
einem Schuppen seitlich der Halle untergebracht war. Das Kabel, 
welches eine Bruchfestigkeit von 3000 Kilo aufwies, lief über eine 
bewegliche Krdrolle, die nach der jeweiligen Windrichtung an 
einem der vier in den Boden eingerammten Pflöcke, Büffel ge- 
nannt, angehängt war, direkt zum Ballon. 

Die zur Bedienung erforderliche Mannschaft besfand aus 
12 .Mann, die gleiche Anzahl also, welche ehedem ein Kugelballon 
forderte. Zur Füllung wurde Leuchtgas verwendet und dabei eine 
Tragfähigkeit für 3 Personen erzielt. 

Von Interesse dürften diejenigen Ziffern sein, welche störend 
auf den Beirieb einwirkten und so den wirthschafthehen Nutzeffekt 
bestimmten. Bei 1,25 m Seilgeschwindigkeit pro Sekunde und 
H00 m ablaufenden Kabel benöthigte eine Fahrt, incl kurzem Auf- 
enthall, 10—12 Minuten; somit konnten pro Stunde 5-fi Fahrten 
gemacht Werden. 

Die Ausstellung selbst war Vormittags wenig besucht, erst 
nach B Uhr belebte sich dieselbe, und so könzenlrirle sich das 
Interesse des Publikums nur wenige Stunden lang am Tage auf 
den Fesselballon. Eine gewissenharte Einhaltung der polizeilichen 
Vorschriften zwang den Leiter ausserdem noch zu vielfachem 
unfreiwilligen Stillstande. 

So ergaben sich bis Di. Oktober folgende Ziffern : 

Eröffnung am 8 Mai, Anzahl der Tage bis incl. Di. Oktober: H!2. 

Betriebstage 82, demnach Stillstand durch atmosphärische 
Einflüsse HO Tage. 
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Fessclfahrten fanden statt : 

«wmchen 1— 5 Mal pro Tag 17 Mal, 

•• * " H » PI ^2 " 

„ 11—15 „ ., ,. 15 „ 

r. 10—20 „ „ .,11 

61—85 !• ,. 

26 „ „ „ 2 „ 
2« I 2 ,. 

h H I 

h )• «t 1 

« I N 

M „ „ 1 „ 

Von Eintrittskarten wurden 2-1 K>K verkauft, die Anzahl der 
Auffahrten betrug UKW. 

Zwei Mal musste der Ballon wegen der Acngsllirhkeit männ- 
licher Passagiere eingeholt werden, bevor er »eine normale Hohe 
erreieht hatte. Uli Hainen stiegen mit auf. 

Zur Verminderung der Seitenbewegungen de» Ballon» waren 
seitlich des Acqualors Segel angebracht. 

Der Beirieb gestaltete sieh wie folgt: 

Gestatteten die Willi rungsverhällnisse das Hochgehen des 
Ballons. «. wurden Korb. Ballastsiieke. Hochlusslaiic. Signalflaggen 
etc. auf den auf einem Schienengelcise befindlichen Bollwagen ver- 
braeht ; die Mannsc haft trat zu beiden Seiten des Ballons in der 
Halle an, in welcher dieser durch rahbtirte kleinere und nur zum 
Auswären bestimmte Ballastsiieke niedergehalten wurde. Naeh 
geschehener Auswechslung mit den Gebräu« hsb;illasNfii ki-n trug 
die Mannschaft den Ballon zu den Büffeln, an welchen die Erd- 
rolle eingehängt war In wenigen Minuten war das Kreuztau des 
Ballons mit der Takelung und dem Kaliel verbunden, der Ballon 
also versichert. 

Da» Kinkiiebeln der llnrhlnsslane wie ihr Korbleiiu-n erforderte 



auch nur kurze Zeit, und nun wurde durch surressive* Tiefcrhängcii 
der llallaslsai ke in die Schleifen der ilijchlasstauc tler Ballon in 
seine normale Lage gehrat ht. Nach Hinnahme tler Hölingen Ballast- 
sacke erft>lgte nun das erste Hochgehen behufs Windbestimmung 
in den oberen Regionen. 

War diese letzle Prüfung geschehen und konstatirt, das» die 
Windgeschwindigkeit 7 m pro Sekunde nicht überstieg, konnte sich 
der Laie mit gröbster Buhe m dem Gefühle unbedingter Sicher- 
heit dem Führer des Ballons anvertrauen, zumal Ballon und Kabel 
noch bei 21) m Windgeschwindigkeit mehrfache Sicherheit gejei 
Zerreissen holen. — Vor der Abfahrt wurde der Korb noch von 
der Mannst halt gehalten: aid das Kommando „Los" erhob sich 
ruhig und majestätisch das eigenlhiimlich geformte Luftfahrzeug 

Bei der Landung erfassle die Mannschaft wieder die Gondel 
und die Hallelaue, damit erslere behutsam den Boden erreichte. 

Das .laln hundert eill seinem Ende zu. Epochemachende Er- 
findungen entstanden in diesem Zeitabschnitte. Naturkräfte, in 
denen unsere Ahnen nur böse Dämonen zu erkennen glaubten, 
wurden zum Dienste gezwungen Den Luftfahrzeugen galt bisher 
der Wind als der schlimmste Feind, nun aber rnhl der Drachcn- 
ballon sanft in seinen silbern und kräftigen Armen, die ihn. je 
starker sie sind, desto höher ins blaue Lllltmeer ein|Ktrheben I> i- 
allzu kühnen IhifTnungen. welche sich einst an den Namen Moni- 
golfier knüpften, sind freilich noch lange nicht erfüllt, aber uir 
dürfen uns mit dem zufrieden geben, was noch kurz vor dem 
Ausgange dieses Paeculums erreicht wurde Jedenfalls ist es ein 
gutes Omen für das kommende Jahrhundert. Dnd in diesem wird 
der grosse Dädalus erstehen, die Bande brechen, die uns Staub- 
geborene an die Knie fesseln und die Menschheit Iiiegen lehren, 
fort und hinauf und hinweg in reinere Lüfte, als je ein Mensch 
sn eealhmel, der goldenen Sonne zu. der ewigen Quelle des Leben*' 



Ballons pour rire. 

I'ur 

talloH. — La GMfNMf aI» UttHrtm. - 1* ranlaillrmrnl dr f.Uatln. — La trarrrtr'r dr VAfriqxr. — La l'ampagmt 
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L'approcbc de 1'Exposition universelle de 1900, la grantle 
manifestation industrielle de Paris, a fail surgir um- multitude de 
projets fantaisistes, relalirs a la locotnotion aerienne. OuelqlMf 
uns ne sunt pas inenai,ants et ne depasseront jamais la simple in- 
forniatitin <|Ui passe dans les jotirnaux; d'autres, menes par des 
gens plus actifs, ont ohtpnu l'honneur de longs artitles en tele 

des qoolidiene et i'annoocent c mo um iffaire Imancierc. 

Le trioinenl est opportun de signaler au public les princi- 
pales fantaisies de ces < pirates de la srience». I.es plus rccetiles 
meritent surlout d'f-lre rilees. 

('.'est ainsi qu'on a decouvert seulemcnt l'an dernier qu'une 
ascension, rfpuW-c la plus longue, everutee par l'aeronaute Maurice 
Malle', au mois d'oetorre lh'.l2, au depart de Paris, aurait abnuti 
ä un Wahlen de la fruuticre de Lorrainc, pres de la Prasse rhe- 
nane, au lieu du Wahlen indique dans l'Odcnwald. D'aulre pari 
une lettre du maire d'Otlonville (par Buulayl, M. Schonn, en dale 
du ül decembre 18515, avait appris ä XI. Louis Godard i|UC M, 
Maltet avait fail une esrale de pres de quatre heurei dans une 
auherge de Celle localite. Gomment atlacber inaintenant une 
croyatue ä la durte de trente-six beures de ce voyage patrone 
par le l'rtit Journal? II faul y voir plutöl une tivalit£ de presse 
entre le /W/7 Journal « I le Journal ulont le premier nunieio 



vcnail de paraitrei. pour lequel nous avions fait qualre jours au- 
paravanl, en compagnie de MM. G. Besancon et W. Sossa, aero- 
nautt-s. et de M. L. Baissas, joiirnaliste, — une ascension de 
vuigt heures, Paris-Angoulemc (environ 45<> kilomelresi a. bor.i 
du |>lus grand ballon cxistant qui cuhait ;t,-iö0 melres. 

La fantaisie »eronautiuue qui eut le plus de succes est cer- 
taineinent relle du QuMdÜn illnttrf qui parul six mois sous la 
direclion de M. Sabalici (acluellenient direcleur de F/&7«iV). — 
On ne saurait trop preciser le» nonis tles gens et de leurs jour- 
naux. - Sous pretcxle de prendre des vues photograpbiques du 
gouffre du Malslrom, en vue d un panorama I l'Kxposition de 
1600, le peintre bien connu, Gastellani, auteur du panorama du 
• Tout-Paris • en 1H89, s'adjoignant un aeronaute forain, M. La- 
trufle, s'embarqua sur un vieux ballon pourri ä peine »usccplible 
u'«Hre grmtle. 

\& presse relenlit d'echos fournis par les agenres. el le 
public attendit avec anxiete tles nouvelles des • intrepides aero- 
nautes.. l'n beau matin. le <Juotidim ffliutni, ä coort d'infurma- 
tioiis. annonca le retour de MM. Castellani et LatrulTe et pubhu 
deux pages sensationnelles, avec images culoriees reprisenlant le 
ballon abordanl sur une pr.intc de rm her et toule une tt-rie de 
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Photographie* de res parages redoutf'S des navi;'alfurs. Mais la 
faron grossieie dont les inridcnt* elaicnt raennles et quelques 
indisrretiona nnua permirent de savoir que les voyageurs s'etaient 
arretfs dans un port voisin. n'avaienl meine pas deplie leur ballon, 
et etaient revenus bien rHs iV Paris, pour eviter de* Trais de 
sejour. Le proprielaire du ballon recut trois rents francs d'indrm- 
nite' pour son silenec. La snlidarite est teile dans certaine presse 
parisienne qu'a rette epoque nous eOmes (outen le» peines du 
munde ä devoiler k> truc du Madstrom. 

• * 
• 

Unc aulre plaisanterie — qui eut Ic meritc de reiinir des 
capitaux impurtants — a eu pmir auleur un dcrilisle de Paria. 
M. Varicle, qui prnposait daher ravitailler le» pauvrrs diabfea 
morts de faiin dana les minea d'or de l'Alaska. 

Malhcureusemcnt rette manne relesle n'est pas pres de pleu- 
voir. M. Varicle a laisae un balhm et ses deux aide» a Montreal 
« poor eontinuer leur mute jilsqu'u V'anrouver et Juneau». L'autre 
ballon a ile vendu pour la bagatelle de 2.V000 francs au depar- 
temenl de la guerre des EtaU-l'nis. 

Les alTanics du Klondikc 
otit dune le (einps de tendre 
la buuehe von le ciel ! 
♦ 

Un acronaute forain. M 
Henri Lecomte, dont le ballon 
fttl brüle ä Auxerrc au 14 
juillet, eoneut un projet de 
traversee du Sahara, mais il 
clail insuflisamment etudie; 
la presse ne s"y urreta pas. 
Du teste l'auteur lliMnemC 
rraignait que la temperature 
e.xcessive deteriorat ou incen- 
diat le vernis du ballon. 

Cette fois l'idec est re- 
prise par MM. Leo Dex, pu- 
bliciste, Uiboa, rapilaine du 
genie, et Hourat, lieulenant de 
vaisseau. IIa unl iinaginc un 
eouranl d'air qui ies conduira 
dp Gabis (Tunisie) a Kita (Se- 
negal i, dans un delai de vingl- 




cinq ii soixante jours; c*cst a peu de chose pres |» realisalion de 

• Cinq sei na ine» en ballon i de Jules Verne. 

La pnssibilile do rester quatre ou rinq semainrs dans les 

airs parait bien alenloire quand on sait que la plus gründe 

aseension de Irentc-six heures, n'eat peul-etre pas vraie. Maia 

romme l'argent est lo Bert de tous les ballun», il iinporte d'en 

trouver d'abord; puis on aeleve dans l'eapare et Ion deseend, 

sous un pre leite quelconque, u quelques kilomelres de Iii- Lnrs- 

que MM. Dex-Dibos-Ilourst ont demande 40.01)0 fianr» au Coroeit 

BUOkipftl de Pari«, celui-ci a simplement passe ä I ordre du jour. 

Souhaitons que les sousrripteurs ne soient pas trop ahondnnl». 

• * 
» 

La demiere nouveaut/-, — mais qui n'anra sann douto pas 
de lendemain. — e'esl la ('umpai/uie gtnfratr tvantatritnnt ; reve 
d'un colnnihophile distingur- M. (!h. Sibillot (a qui Ton doit les 
coininunicalions maritimes par pigeons-voyageursi et d'un aörn- 
naute M. L. Vernaurhet (dont Tun des Iiis fit un bon noinbrc 
d'ascensinns dans les fetes de province). 

Pour ceux qui n'ont pu sc procurer la hingue desrription du 
navire (rar c'eat un verkable bateaul parue dans la livraison d';n>ül 
liWM de la revue V Atfmnnulr, rniei Ic resume de l'invention: 



Pftjel i n AtrMit (*,•(•■*• Mltttt-VtruacIlM). 

BVOUe du reste que 



■ Contrairemenl au ballon d'aluininiuui allemand du Tempel- 
hof. le hallon d'alnmininm Traneais sera absolunient rigide et par- 
faitemenl lisse. Le rylindre iun dessin Ic montre termine par 
dem eone») et la narelle ((res longue et a compartimentsi fonl 
Corps« La rarapare -ans soudures est rivee sur une cliarpente 
•TSC i'tais-rroiaillons inlermrs placeea entre les compartimenls 
elanrhea: :'■ l interieur, plusieura ballona de aoie rontiennenl de 
l'hydrogene pur en qunntite de trente a cinquante mille metrps 
rulies. 

• Les moteura a petrulc seraient peu dilTerents dpa aystemea 
orthnaires et artionneraieilt unc tu'-licc liielallii|ue de proue. <|uatre 
jeiix de palelles laterale», une belirc horizontale; meine jeu de 
moteiiTB, d'beliees et de palelles ä rarrierc 

« Des appareils speeiaux, destines a la surchaufTe et au re- 
froidissement artiliciel de l'liy<lrogene, rendront le navire plus 
leger, aussi leger, ou plus lonrd que l'air. 

L'ensenible de l'appareil est t>nptis£ ■ a^ro-automoliile •. El 
la Compagnit gfnrrah traH*uMtnn* % pour d/'hnter, forme des au- 
jourd'hui un « personncl d'equipages ». 

Nous nons demnnilons, 
avec une legitime curiosile, 
od el romment les elAves de 
MM. Sibiltot el Vemanchet 
peuvent apprendre Tart de 
mener k bon port un aero- 
automobilc? 

En terminant le prospec- 
tus qu'il presentpra a ses 
actionnaircs (?), MM. Ch. Si- 
biltoi Tail observer. par un 
• Nota •, que le ballon alumi- 
nium allemand a eVlioue parce 
(|iie ce n'etait i|u'unc • tenta- 
tive de reeonatitution glossiere 
et mal romprise lies dontlees 
primortliales publiecs par lui, 
alln d'appeler 1'altention du 
Gouvernement frani;ais aur la 
premiere ebauebe imparfaite- 
menl etablie cn ISSK» , en 
rollaboralion avec M. V. 
Goultes». M. Ch. Sibillol 
b' Imllon spherique d*arior de M. Gouttes 
etait impralirahle ; il oublie que l'usage de raluminiuin est per- 
mis ä tous, sans ira'il y ait pour cela plagiat. 

MM. Hh, Sibillot et L. Vcrnanchet devraient an rontraire 
proliter des enseigncmcnls que leur donne les ballona d'alnminium 
allemanda pour renonrer ä l'utopie de leur aeriMtutntnohile. 

Xous avona releve res quelques « ballons pour rire > dans 
les alWales des six demieres annees en France. II est evident 
que nolrc pays n'esl pas seul ;'i avoir Ic privilege de telles fan- 
taisies. On en trouverait. rroyons-noiis, aussi une bonne quantite 
dans les arehives des uulres naiions, oü abnndvnl les cxp<'-ditions 
meilsongeres tax deux pöles el aux sources du Nil. 

Mais on ne saurail trop meltre en garde le public ronlrc 
des entrepreneurs de ballons qui nc rerulent devant aurun inoyen 
pour abuser de *a naivele. (.'est pourquoi ceux qui ont charge 
d'ctrire rhisloire de l'aeronautique doivent se muntrer impitoyablcs 
pour les « pirates de la science » et ne pas menager leurs encou- 
ragements ä ceux qui travnillent lojn de la K-clame, dans le al- 
len re propire aax arrnndes ipuvres. 

fieorge» Hans, 
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Zur Theorie der Luftschiffahrt und Flugtechnik. 

T. Turin, Privaldocent in St. Petersburg. 



I. Es lässl sich ganz einwurfsfrei beweisen, ohne zu irgend 
einer Hypothese seine Zuflucht zu nehmen, ja ohne »ich auf 
irgend eine empirische und folglich annähernde Formel des 
Luftwiderstandes zu stützen, dass die Stärke i Arbeit pro Zeitein- 
heit), welche die Maschine eines Flugapparates entwickeln mu», 
damit derselbe in der I.ufl schwebend erhalten wird, «dynamisch 
hängt«, — wie schwer der Apparat auch sei — beliebig klein 
gemacht werden kann, oder, mit anderen Worten, es lässt 
sich beweisen, das» jede Pferdestärke der Maschine eine beliebig 
grosse Zahl Kilogramme in der Luft schwebend halten kann. 

II. Auf jedes mit einem hydraulischen Motor versehene System 
(wie z. R. eine Wasser- oder Windmühle) wird nothwendiger Weise 
ein Druck ausgeübt, der das System in der ltichtung des Flusses 
zu verschieben sucht, und dieser Druck kann, welche Anordnung 
die Maschine auch haben mag, nicht geringer sein, als der (Quo- 
tient: iStärke der Maschine / Geschwindigkeit des Stromes'. 

III. Wenn z B. die Stärke der Maschine Kl P. S.. d. h. 
7.)0 Kilogrammometer pro Sekunde ist, und die Geschwindigkeit 
des Flusses ■=-- 15 Meter pro Sekunde ist, so kann die verschie- 
bende Kraft, die auf die Maschine wirkt, unmöglicher Weise kleiner 
als 760/15, d. h. 60 Kilogramm sein.*) 

Wenn wir zwei horizontale Luftllüsse (Windei haben, die in 
verschiedenen Niveaus blasen und deren Geschwindigkeiten oder 
Dichtungen verschieden sind oder, was auf dasselbe hinauskommt, 
wenn die tiesehwindigkeit oder die Richtung des Windes sich mit 
der Hohe verändert, so ist es moglieh, ein System zu bilden, 
welches, ohne Energie ausgeben zu müssen ,nhne Reizstoff zu ver- 
brennen u. ». w.), sich schwebend in der Luft erhält und mit be- 
liebig grosser Geschwindigkeit in beliebiger horizontaler Richtung 
(in beliebigem Azimut) sich bewegt, i wobei die Geschwindigkeit 
des Systems beliebig stark die Geschwindigkeit des schnelleren 
Flusses übertreffen kann). 

Gleichfalls wenn wir einen Wasserfluss und einen l.uftlluss 
(Wind) von verschiedenen Geschwindigkeiten oder Riehlungen 
haben, so ist es möglich, ein System zu bauen, das sieh mit be- 
liebig grosser und beliebig gerichteter tiesehwindigkeit bewegt. 

IV. Das soeben angeführte Theorem behält seine Giltigkeit 
auch dann, wenn einer der beiden Flüsse die Geschwindigkeit 
- 0 hat. 

Die SegelschilTe stellen ge wi s sermassen solche Systeme 
es ist prinzipiell möglich, wie ich in meiner Arbeit zu 
suche, ein Segelschiff so einzurichten, dass es bei ruhigem 
Wasser und blasendem Wind, oder bei stiller Luft und Iiiessendem 
Wasser, oder, im mehr allgemeinen Falle, wenn Wasser und Luft 
sich beide, aber mit verschiedenen oder verschieden gerichteten 
Geschwindigkeiten, bewegen, in beliebiger Richtung und fast be- 
liebig schnell geht. Wenn es keine Reibung zwischen den Segeln 
und der Luft gäbe, hätte das «fast» auszufallen. 

Das letzte TfceonHD kann auch zum folgenden erweitert 
werden : 

Wenn wir zwei Flüsse (zwei Wasserflilsse, zwei Luftllüsse 
(Winde) oder einen Wasser- und einen LuWIussi haben, deren Ge- 
schwindigkeiten oder Azimute, oder Neigungswinkel, verschieden 



•'. lim Mii*veruti«<lnli"«*ii v<rrutM , Bf« , n, m.'n'htc ich br-merken, da** ich 
r «lori-h .Kili>»r«mni- ni<ht JU' Masel »In«'« Kil"sramm« »onilirn die K ruft, 
wflihcr di«-»<lb<- von der Krde ans«v»i!,*ii »ir.t. hrieU hon 



sind, so ist es prinzipiell möglich, ein System zu bauen, das, ohne 
Energie ausgehen zu müssen, sich mit beliebig grosser und be- 
liebig gerichteter (von beliebigem Azimut und Steigungswinkel i 
Geschwindigkeit bewegt. 

V. Iii meiner Abhandlung nenne ich einige Ausführungsfonnen. 
in Weh hen meine Grundgedanken hätten verkörpert werden können. 

Für die Wassernavigation ist eine snlrhe Ausführungsfortii 
gewissermassen schon längst bekannt: ich spreche von Segel- 
schiffen und sage 'gewissermassen«; denn es ist freilich srhon 
mehrfach betont worden, dass die SegelschilTe und auch die Segel- 
schlitten (Eisyacht») schneller als der Wind gehen und den Wind 
also überholen können, aber ich suche zu beweisen, dass dieselben 
in beliebiger Richtung und fast beliebig schnell laufen können, 
wenn nur die Geschwindigkeiten des Wassers und der Luft ver- 
schieden oder verschieden gerichtet sind, mag die eine derselben, 
gleichviel welche, auch -~ 0 sein. 

lieiläulig gesagt, diese meine Behauptung hätte auch für solche 
SchilTe Giltigkcil. die Wasseraegel {z. B. in Gestalt von pas- 
senden metallenen Platten und einen Luftkiel, d. h. einen 
vertikalen Längschild von grosser Fläche hätten. 

In einigen Fällen, z R. um Flüsse aufwärts oder abwärts 
mit grosser tiesehwindigkeit zu befahren, wäre es vielleicht an- 
gezeigt, mit Wasserrädern und Luftschraube versehene SchilTe 



In anderen Fällen möchte es angezeigt sein, eine Anordnung 
von folgender Gestalt zu bilden: 

Hin gewöhnliches Uoot oder ein l'nterwasserbot und ein 
Luftballon sind vermittels eines Seiles verbunden: das Root ist 
mit einer Wasser-, der Million mit einer Luftschraube versehen 
Jede Schraube kann als Motor und als Propeller wirken. Die 
Energie vom Motor zum Propeller wird elektrisch die im S il 
eingetlocbteiien Drähte entlang übertragen. Ks wäre vielleicht 
angezeigt, in diesem Fall die von Prof. Dm. Litschinow vor- 
geschlagenen, sehr leichten cisenlosen Dynamomaschinen bezw 
Kleklromotoren anzuwenden. 

Der Ballon hätle mit Vortheil durch einen tHeliropier» *) 
erselzt werden können, der vom Windmotor, bezw Luflpropeller. 
auf Kosten eines — geringen! — Antheils der Stärke 
betrieben wird , oder anstatt Helicopter und Ballon 
einen Drachen von passenden Dimensionen anwenden. 

VI. Was nun die reine Luftnavigation anbetrifft, so kann 
man folgende Systeme anwenden: 

Ein Luftballon trägt zwei Körhe, deren einer unmittelbar 
unter ihm, der andere aber 300 — MX) Meter niedriger hängt. Die 
beiden Körbe enthalten je eine Luftschraube mit einer eisenlosen 
Dynamo. 

Der Rallou kann wiederum durch einen Helicopter oder 
durch einen Drachen ersetzt werden. 

Es wäre auch möglich, anstatt mit Schrauben und Dynamo, 
den einen Korb mit Segeln, den andern mit einem Luftkiel leinem 
Hachen Schilde) von genügend grosser Fläche zu versehen. Durch 
passende Anordnung ibililare Aufhängung des niedrigeren Korbes 
u. s. w.) ist es leicht, einen beständigen Winkel zwischen den 
Ebenen der Segel und des Kiels zu sichern. 



•» d. h. 
tikale Ax.- 
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Petite experience de Parachute dirigeable. 



M. le Comte Jules (arrlll. 



1 



Sur l'invitation de mon ilttislre rollegue en eludes, M. le 
Capitaine Moedeherk, je me permets de dpcrire Hilf pellte expp- 
ricnre de Parachute dirigcable, que M. Vialardi, Direcleur du 
Journal L'Aeronauta de Milan. Corso l.oreto 14, a cxeculee pour 
mon rumple. 

Avant de faire rette dcscription, f»n me perinellra repenilanl 
d'cxposer quelques principe» fundamental«, <|ui lu'unt guidc dans 
rette pclilc experience. 

Le point Ic plus diffi- 
cile et le plus (erriblc dans 
la navigation aericnne, con- 
siste a pouvoir obtenir une 
pnrfaile horhontalif/ des 
marhines aeriennes. 

On comprend facile- 
ment que, si les propul- 
seurs doivent agir ronve- 
nablement, s'ils ditivent 
transformer presque toule 
la force motricc en rilexue, 
il faul que leurs axes soient 
toujours maintenu« parfai- 
tcnient horizontaux et snr une m£me ligne droite. 

Si cetle condition s'effectuc, Ich propulseurs frappant toujours 
l'air dans la meme direclion, presque tonte ta force du motcur se 
transforme en vitesse. 

(Test prcrisemenl ce 
qui arrive k une vuiturr. 
Si eile est bipn connev'-e, 
si eile est bien equilibrrr, 
presque toute la forte du 
rheval se Iransformc en 
»ilessc. Mais si la voiture 
est ma! conncxtlc, si eile 
marche en zig-iag, le clie- 
val fatigue heaucoup plus, 
et l*on avancc tres peu. 
De meme dans l'air, 




Parietale diri|iabll •■ Comil Cartlli n «■ Iroal (laitaataait). 



Pirach»!« ilNgaaili ff u («mit Cartlli »« da eilt (laalutiait). 

de Milan. Mai 1898. 



ment que dans l'air. Dans le mercure re serail eneore pire. Les 
capririeux iiiouvements des diffarentes couebes de l'air et les 
venls formcnl de l aliiiosphere un milieu oii il est Ires-diffictle de 
maintenir la stahilitr et de s'y diriger. 

Si ratmoapbere etait immobile, coimne l*eau au-dessous de 
la surface de la mer. il y a longlcmps que Pon voyagerait dans 
l'air, parre que l'air est 770 fois rnoin* dense que l'eau. 

Ainsi on a toujours clc obligi?. jusqu'a prescnl, de marrher 

dans le Iii du vent. e'est- 
a-dire etmtre le mtl, ou 
»uieant U mtl. 

Touteslesexperiences, 
et notamment les memn- 
rables experiences de M. 
Tissandier et de MM. Re- 
nard et Krebs, l'unt de- 
montrp aver pvidenec. 

S'iU'agit d'acroplancs, 
on peut dire que les venls 
et les rafales fonl facile- 
ment balancer la tnacliine 
aerienne. et en certains 
cas ils peurent lui faire jwrdre l'equilibre et la renverser. 

II fallait absolumctil trouver un moyen, pour obtenir dans Ips 
maebines aeriennes une hotitMfuiifd parfaile. un cquilibre o«ro- 
matiqur, et une force aut>>matique de r4sistancc a la gi ratio*, 

pour les ballons dirigea- 
bles. 

Les moyens que j'ai 
proposes. pour satisfaire 
a res rnnditinns. je les ai 
dernts amplement. dans 
une sprie d'artirles, dans 
la France Arrirnnt de 
Paris, annces IPU", IKUK. 
lKIril. pt dans 1'JrruMifU/n 




si les axes de« W-liees s'inrlinenl 
comme il arrive aujonrd'liui, en haut et <n baa, pur des moovt* 
menls de tangage <se souvenir ici des mouvemcoll de Uingag« 
^prouvps par MM. Itenard et Krebs, 
quoique l'air fnt en ce jour d'une 
immobilile parfaite), ou bien a'ils 
s'inclinenl ä droite el a gauche, par 
des mouvernents horizontaux gira- 
toircs, la force propulsivc cntralnante 
est en grande partie perdur. 

En oulre, s'il s'agit d'aerostals 
dirigeablcs, le ballon tourne toujours 
dans le sens du vent. Les vpnts de 
cüle agissent avec forre sur la sur- 
face du ballon et ils l'obligent ä 
girtr contre le vent. 

La faible density de l'air est rertainemenl un grand avantagr 
pour l'avanrpmenl, mais eile est d un grand desavantage pour la 
iliration. En effet. un corps immergf dan* u* fluide, tourne d'autanl 
plus faeilemrnt ijae re fluidr r*t moins dmt. 

Dans l'eau, un Corps immergp, tourne beauroup plus diflkile- 



prineipes employes par la 




Paricluni iirtt«aali ■■ Cm Ii Cartlli tea*Mt tar 4m krtuulllti. 



Je me suis servi des mernes 
meranii|itf releste. 

Les aslres. pour se maintenir en equilibre, c'est-ä-dirc pour 
niainlcnir leurs axes en pnsition 
toojoani parallele a eux-memes, sonl 
obliges de toumer rapidement autour 
d un de res ax«>s. 

I l'est ce 1 1 in arrive ä la loupie 
He ru)B pamins, laquelle maintienl 
son axe en position constamment 
vertiralc, parre qu'ellc tourne aver 
rapiditc mtour de ecl axe. 

(tn explique facilemen! ces 
faits, en pensanl que les nml6cules 
d'un Corps qui tourne rapidement 
autour d'un de »es axes (par exemple 
les molecules d'une toupie 1 . sonl altirees au centre, chacune dans 
»on plan liorizontal, par la forre eenlriyfle. Cetle force cenlripele 
Plant superieure a la force de la gravile, les molecules ne se 
laissent pas vainvre par cetle graule, et Taxe de la toupie se 
maintienl verticaJ. 
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Ci'|K'nilani, a mesiirp que la rile*w de rtttaliurt »mfaibfit, U 
fiirce cenlripplp peu 4 peu diminue. 1a grantc gngne, la loupie 
polit ä petit s'incline el puis eile lombe. 

Or, un baiton, ou un arroplane. dans l'air. sc Irouveul dans 
nm- posilion idcnliquc a Celle des aslri's. 

Ori peut dirr '/ur Int rrnts prwluittnl »ur MIM uutehine urrlrunr 
ii /wri yirrV fc-* mt'iHc* rffrtl, rn *«w* inrernt, t/tie )rrvtluii«nt mtr un 
tiffre f« alti-acliOH» dm nulrrs a»tm. 

Pi Ton pouvait faire buirncr rapidemctit un ballon allongf, 
rylindro-ogival, autour de son axe lnngiludin.il, cMM un bmilct 
de i jiniin, re serail VidM. 

()n n'nurait plus & 
craindre ni des mouve- 
menla de tangagc. ni des 
niouvements giratoircs. 

Si l'on pouvait faire 
Ummer rapidement un ae- 
roplatic, un I'arachutc di- 
rigeable, autour de son axe 
vertical, ce serait Yid/al. 

Un n'aurail plus a 
craindre ni de» balann- 
ments , ni des renverse- 
menls. 

PlU mallieur. de sem- 
blables lours de forre Mint 
impossibtes. ou du moins 
tres incomnuxlcs. 

Mais il n'cst pas 
impossible de faire lour- 
ner rapidcinunl. autour de 
leurs centres. des Kerlions 
vcrlicales de ce hallon 
allonge. ä dimensions rfi- 
duiteH, ou des sections ho- 
rizontales de rn Parai liille. 

Ccs sei 'tu ms ne se- 
rnient autre rlinse <pie des 
disques verticaux, ou hon- 
zontaux, avec ou Bans pa- 
lettes propulsives et elcva- 
triees, suivant qu'ils ont 
bU Irarisformcs par liHlls- 
Ire ingenieur Claude Jobert 
du Pari», avec leqiiel j'ai 
eu l'lionneur d'entretenir 
une correspondance conti- 
nuee. 

Ces disques, ä cause 
de la force centripete qu'ils 
develuppent par leui rapide rotalion, autour de leurs rentres, 
s'opposcnl energiqurmcnl a loule espeee d'im linaison. et il» ne 
sc laissent d£plarer i[ue suivant le prolongeuient de leurs axes 
liorizontaux el verticaux. 

En laissant de coli- Lea ballons dirigcablcs, et les nmyens 
que j'ai priiposes pour pouvoir r^sister » leur piratton. el pour 
supprimer lcurs tnuuveinenls de tatigage el de rmilis. je doil faire 
ici la dcscriplion de la petite expfrienee de l'ararbule dirigeable, 
ipi'a executee, CUfttmfl je Tai dit, M. Vialardi. 

Un viiit par Ii s Photographie» ipii arconipagnenl reite rinde, 
que ce Paracliule dirigeablc est de forme reclanytilairc conrbe. 
furmanl un are ; au-dessous se Irouve un disque horizontal en 
lailun, dr-cou|>e comme un balancier d'liorloge, le toul recouvert 



Parackitt diriajablc tu Co»tt Caralli trivtriiit It t*it •"•«» aaiian. 




Parachat« <!inaiab!c da Comli Canlli a la hautear da SI ■ pnda»1 Ii v»l. 



de papier a s»ic japonais. I.e Parachnle est long l,Wt m pt larjrp 
(t.KO in. 

!>■ moleur est un simple ressort, un mouverxicnt d'horloj;ene 
de la force de I cbiloprammetrr. 

I.'axe vertiral du disque, moyennanl un engrena^c, fail 
tanmer Taxe Imrizontal de 1'lielire, haute 0.443 m. 

l'!n propnrtion de la faible forre du inotcur, ce petil modele 
nous a donnr des re&ultats inesper^», Ir'-s satlsfaisants. 

Par suile de la forre Centnpete d£veloppi-e par le disque. 
I'appareil a maintenue dans l'air une paKaite hori:ontaliU. 

Lance: d'une terrasse, il a parcouru environ UK) metres en 

ligne dmite, et il est des- 
cendu en parfaite horUon- 
«fffaf, 

L« trajel a duK- K0 
secondes. L'ne aulrc fois 
il a parcouru 200 nif-trc* en 
i<> icoondw. 

Si l'on pense que 
l'aeroplane dp M. Lanpli-y 
|M)ssi''dait un rnoteur de 
1 cheval el denn de force, 
qu'il n'cst reste qu'une 
nunute et demie dans l'air, 
et qu'au lieu de marcher 
en ßjftU droilt, il a deent 
une courbe ascendanle. on 
est surpris du resultat 
fabuleux obtenu par ce 
petit appareil avec cette 
force mutricc insicnifiantu 
Mais cet lieureux resuJtat 
| s'cxplique, en pensant que 
l axe de l'lnMice. itanl rnain- 
tenu parfaitement horizon- 
tal par la rotalion du dis- 
que, qui s'oppose A toute 
inclinaison, l'hilice frappe 
l'air toujours dans la m£mc 
ilirerlion, et suivant le 
pmlongemenl de son axe. 
et eile rend ainsi le double, 
le triple, de ce qu'elle 
rendrail, si cet axe subissait 
des oscillations. 

Du resle tout le monde 
a essaye de lanrer horizon- 
talement dans l'air un minre 
disque, cn lui imprimant 
avec la main un rapide 
mouvement de rotalion autour de son centre. On a vu que le disque 
se maintient liorizontal et qu'il file ä une prandc dislance, en 
ulilisant presque toute la force prnpulsive qu'il a recue. 

Je dirai enrore que j'ai l'inlenlion de faire une autre expe- 
rience plus en <!rand. avec un inoteur beaueoup plus fort, deux 
lidice», et en ajoutanl de chaque rote' du l'arachutc un plan 
imlinr. ou cerf-volant de forme speciale, de sorte qu'il puisse 
s'envoler de lui-m^me. 

Mais il vaut mieux que je refere in un rx traft de la relatiim. 
Taite par M. Vialardi, pour le jnurnal L'Arronauta. Ijl voici : 

La surface de siislention est formee de papier ä soie de Chine; 
eile est rertanculaire, courbe, de metri-s 1,(11 par 0,(52; d'une sur- 
face exacle de m" 1, a laquellc on doil ajouter in* 0,1 2n pour le 
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disque. U conravite nu devant est de 20 pour 100. landis que 
I'exlrcmilc postfrieurc est presque plane. (In oblient comme \a 
une verilablc arroeourbt Irin semUahlr i l'ailr ä'uii rolalrur. 
Tout l'appareil a lc poids suivant: 

Armatur.- kilogrammes 0,200 

Con vertan » o,iv{4» 

Heiice et arbre . 0,0110 

Moteur . . 0,300 

Disque » 0,200 

Total kilogrammes o.wio 
Les prwniires experiences commeneerent le l juillcl avee an " 

disque en laiton, couvert de papier du poids de 500 Cramme». 

Les heliccs avait-nt le diametre de rn 0,21 

Mais aus experiences l'appareil re-ulla Irop lourd, (in re- 

nouvcla l'experience avec plusieurs disque* difRrenU; on modilia 

le moteur elr. 

F.nlin l'aernronrbe reussit i» volcr avec le p«iids reduil ä 
HOO grainmcs et une hcliee de 445 cctitini< tres de diami Ire. 

Le disque et l'helice faisaient H lours par seconde. 

I.a surface de sustention avait une in« linaison de 3°, le disque 
etant horizontal. 

J'ai lance l'appareil d une terrasse, a 6 nMm de terre. J'ai 
repete läfois l'experience en faisant paieourir a l'appareil 100 metres 
en ligne horizontale. 

J'ai pu nie ronvaincre des n'-els avantages du disque comme 

MtfMMfflMlC* 

J'ai renouveli l'experience ä la campagne ouverle; aecom- 
pagne par M. IWisio, inembre de la Soeiete acronauliquc Ilahcnne, 
et par plusieurs autres personnes, je nie suis porte » Cresccnzago. 
ä peu de kilometres de Milan. 

L'aerocourbc a MI laneec du ponl sur le Ulnbro, d une hantcur 
de 6 metres; eile est monlee a 2») metres et alla tombei sur la 



sable du tleuve a plus de 2IK» metres de dislance, en employant 
Hl condes 

l'ne seconde fois, la vis qui relenait le disque s'etant cassce, 
l'belire mue par une vitesse de 2;t lours par seconde, Iransporta 
rapulement l'appareil. qui piqua une tele et fut fort endnmmagc. 
re qui me prouva la necessite du disque. 

J'ai essaye aussi l'aerocourbc ramme ccrf-volant. «ans disque 
et sans helice. eile est mimtee jusqu'a 400 metres, et eile a <Me 
Iransportee a 500 metres du lieu du depart, avec un vent de 9 ä 
10 metres par seronde. 

Ce printemps je renouvellerai les experiences avec un appareil 
plus en graud. et un moteur beaueoup plus fort. 
En allendanl je puis allirmer que: 

I" Le disque fonetiunne (r.'s bien comme organe frpuhbrant 

et lient place du gouvcrnail horizontal. 
2" La forme de l'armalure est solide et legere. 
.T l.a surfare de sustention va tres bien, eile a le prolil 
de l'ailc des volaleurs et n'offrc pas de prise aux venls 
de cöt«\ 

4* L'aerocourbc fotu lionne ailssi tr^s bien comme rerf-volant 

mi*me aver des venls forte. 
,V Ive disque doit avoir le bord lourd, pour regier la vitesse 

et foncliotincr CUmnM VOfauiL 
l." II faudra employer deux disques el deux helices, tour- 
nants eil sens inverse. et pla> es a coli'-. 
J'ai oblenu une vitesse de f> un tres par seconde. en Irans- 
portant un poids de SOO grammes, ave.- une surface de m* 1.125, 
et la force motrice de 1 kilogrammetre. 

J'ai essaye aussi le disque de M. Carelli avec un pelit incHb'-le 
de ballon, el j'ai conslate qu'il a maintenu une parfaile horizontalite 
Je suis eonvaincu que M. le romle Carelli a fait faire un 
«rand pas a l'aeronautique. 



Kleinere Mittheilungen. 



Ein neuer Drache „Ae-roplane". 

Herr (Ibas. 7. i in nie rman n M. I>. in Fredenck (Maryland. 
X.-Americai veröffenllicbt im Aeronauliral Journal vom Juli KifH 
(Vol. II, Nr. 7) einen Aursatz über einen neuen von ihm er- 
fundenen »rächen, der die Hebung und das Fliegen eines Menschen 
in der I.uft ermöglich«! soll. 

Seine Ausführungen lauten wie folgt: 

Ein neuer Drache • Aeroplane«. 

Die Abbildungen zeigen Seiten- und Vorderansicht meiner 

Das Prinzip dieses Drachen beruht auf der Ausgleichung 
und gleichzeitigen Nutzbarmachung der veränderlichen Schnellig- 
keil und Richtung der Luftströmungen, und ich bin eben an der 
Ausführung eines Modell«, welches im Stande ist, einen Mann 
zu tragen. 

Der Drache besteht aus vier konkav-konvexen Flügeln, welche 
von vorn nach hinten die grossle Ausdehnung besitzen. Die Längen- 
achse verläuft innerhalb einer sechsseitigen Spindel, die mit Lein- 
wand bezogen ist, und deren stumpfes, nach vorn gerichtetes 
F.nde auf der unteren Seite dem Winde den Fjntnlt gestattet. 

Diese Oeffnung ist zugleich der Platz für den Lufischiffer. 

Dieser Hohlraum um die Achse ist. soweit mir bekannt ist, 
eine Neuerung auf dem Gebiete der Flugmaschine, und dürfte man 
damit an einem Wendepunkt angelangt sein, der wohl allgemein 
bei der Konstruktion von Flugmaschinen Beachtung linden wird; 
die OefJiiung verhindert zugleich cm Vorwärtsfallen des Apparates, 



weil sie mit den Flügeln einen Winkel bilden, welch Mzlere ein 
Umkippen nach der Seile verhüten. 

Die Flügel sind vorn mit festen Rahmen versehen. Unten 
ist zur Fortbewegung auf dem ltixlen ein Rad angebracht Das 
Rahmenwerk aus Rambus und Stahlrohr misst l«0— 210 (Juadral- 
fuss engl i tragende Fläche, oder etwa auf jedes Pfund 1 Ouadrat- 
fuss. Geöffnet beträgt seine Länge 12—15 und seine «reite 




Fu>s, geschlossen i-t das schirmförmige Packet S - in Fuss 
lang. Das Gewicht beträgt in— Sä Pfund 

Viele Versuche haben «e/eigl. dass dit Maschine sicher und 
gleichmässig die Luft durchschneidet und nur nach recht« oder 
links abweicht, wenn das Gewicht des Leukers auf die eine oder 
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die andere Seite verlegt wird. Auch beim Fallen und Steifen 
wird durch keinerlei Wind das Gleichgewicht gestört. 

Der Flu« hat schwache Neigung gegen den Horizont und 
fordert oft, wie von unsichtbarer Hand getrieben, gegen den Wind- 

Die Tragfähigkeit erfüllt alle an sie geslclllcn Ansprüche und 
entspricht den gangbaren Tabellen i'iber Winddruck auf konkave 
Oberflächen ; sie betrügt 10-20 Wund auf 1 Pfund Antrieb oder 
Luftdruck. 

Daraus geht hervor, dass ein lt!5 Pfund schwerer Luftschiffer. 
um sich und die 3'ipfündige Maschine zu helfen, «wischen 10 und 
20 Pfund vorwärts treibende Kraft entwickeln miiss, um gegen 
den Wind sich fortzubewegen. Doch ist dieser Kraftaufwand 
kein ständiger; den grösslcn Theil davon, ja zeitweilig sogar 
Alles, hofTe ich bei Wind aus der Energie di r Luit selbst zu 
entnehmen. 

In diesem Fall ist ein Segeln gegen den Wind ohne jede An- 
strengung möglich, und selbst das Ilalanciren erfordert nur geringe 
Kraftlcistung, indem es vom Apparat sclbslthätig besorgt wird. 
Ein Auffahren bei Windstille erfordert natürlich die meiste Kraft ; 
doch hoffe ich durch eine besondere Einrichtung, welche ich zur 
Zeit noch nicht in der Lage bin zu veröffentlichen, so viel Krafl 




zu entwickeln, als zum Aufsteigen nölhig ist ; bläst dann der 
Wind, so kann sie auf ein Minimum redtizirt werden. 

Von s ielen Luflschiffcrn wird zubegeben, dass die Luft öfters 
einen Zug nnch aufwärts hat unil nichl in gerader oder paralleler 
Hichtimg sich bewegt, sondern in kleinen Wirbeln, deren Achsen 
senkrecht, wagrecht oder schräg zu ihrem Wege gerichtet sind. 
Man sieht dies häulig am Hauch, der aus einem Kamin kommt, 
am Staub, an Blättern und sonstigen kleinen Gegenständen, wenn 
nie vom Winde aufgewirbelt und entfuhrt werden. Die gleichen 
Hewegungen. die sie machen, macht auch die Luft und umgekehrt. 

Diese -inneren Kräfte- des Luftstroms verursachen jeden- 
falls das plötzliche Steigen. Fallen und Schwanken, welches starre 
Flügel im Winde zeigen und welches an der Erfolglosigkeit der 
Versuche schuld ist. 

Viele Versuche stellen mir eine baldige Lösung dieses so 
interessanten und schwierigen Problems in Aussicht, und zwar 
ohne die Mithülfe eines Motors. 

Meiner Meinung nach handelt es sich nur um eine neue Art 
von Konstruktion und Anpassung des bisher benülzten Materials 
an die Kraft des Lenkers und an die Bedingungen, welche die 
Luft, in der man schwebt, stellt 

Der Apparat muss sich von selbst wieder in"s Gleichgewicht 
stellen und muss in einer Weise handlich sein, die ihn ebenso 
brauchbar macht, wie etwa eiu Fahrrad: Wir müssen zu jeder 
Zeil aufsteigen und wann und wo es uns passt sicher landen 
können: auch müssen wir 20— fiO Meilen in der Stunde hinter 
uns bringen. 

Frederick, Md. I". S. A. March I, 1K9K. 

Chas. Zimmermann, 
M. D. 



l'nter Heifügung eines kleinen Papierdrachens seiner Kon- 
struktion schreibt uns Dr. Zimmermann noch Folgendes: 

Zu einem erfolgreichen Versuch darf der Wind nicht mehr 
als Ii Meilen in der Stunde machen. 

Die Papierdrachen eignen sich nicht für starke Winde, da 
sie zerreissen oder wenigstens unstät fliegen. - - Vm das Zer- 
reissen zu verhindern, muss der Drache vor dem Oeffncn flach 
ausgebreitet werden. Heim Zusammenrollen beginne man am 
hinleren Ende, damit der vordere Theil so wenig als möglich ver- 
letzt wird, oder seine Steifheit einbiissl. 

Dies ist der Vorläufer fur eine zuverlässige Maschine 'Huna 
lide genannt >. welche der l'nterzeichnete im kommenden Jalir 
dem Publikum zu unterbreiten hofft. Dieselbe wird alle erforder- 
lichen Eigenschaflen besitzen, um dem Menschen das Fliegen zu 
ermöglichen; dabei braucht es nur der Verwendung eines Motors, 
über dessen Einfachheit und Neuheit Sie staunen werden. 

Anbei erhalten Sie Circular und Muster (1 Cent das Stück 

(Ibas. Zimmermann. 

Möge Herr Zimmermann bald etwas über seinen Hona-Fide- 
Drachenmotor veröffentlichen. Es wird dann von den anzu- 
stellenden Versuchen abhängen, ob sich das L'rtheil über den 
Drachen günstig gestaltet. 

Strassburg, Februar 1889. Prof. J. Eitting. 




Tromsoe, Li. Januar 1899. 

An 

die Hedaktion der „lllustrirleri Aeronautischen Mittheilungen". 

Vielleicht haben Sie in den Zeitungen nicht gelesen, dass man 
glaubt. I'eberreste von dem Hallon Andree s gefunden zu hatten 
Ich will Ihnen deshalb den Artikel in Ucbersetzung schicken, da 
ich weiss, dass Sie für Andree ein grosses Interesse haben. Er 
steht in „Artenposten'* (ChrislianiaV Nr. 21, 1H99. {10. Januar. 

„Der norwegische Steuermann H. J. Haslum. welcher vorige» 
Jahr dem „Antarctic" mitfolgte, hat dem Professor A. H. Nathors! 
iSlockholm) die Mittheilung von einer eigenthümlichen Beobachtung 
gemacht, die im Treilteise zwischen Island und Grünland von 
einem Theile der Besatzung des norwegischen Fangschiffes „Harald 
Hanrfagre ' gemacht wurde Herr Haslum, ein in allen Hinsichten 
zuverlässiger Mann mit grosser Erfahrung, hat die Mittheilung 
mündlich vom Kapitän des „Harald Haarfagre" erhalten und sie 
lautet: ..Vierzehn Tage vor St. Johannistag 1898 kam das Fahr- 
zeug in das Eis zwischen Island und Grönland auf dti" MY n. H. und 
2H" w. L. von Grecnwich. Man traf hier Seehunde und alle Boote 
gingen auf den Fang. Ein Root mit '> Mann Besatzung war an einer 
Eisscholle vorbeigerudert, wo sie einen grossen Haufen (oder 
Hügel) bemerkten, welcher wie eine Sammlung von Stahldraht 
aussah. Sie untersuchten die Sache leider nicht näher: denn 
der Nebel kam an und sie fürchteten, das Schiff nicht wieder zu 
linden, ruderten daher schnell zurück. Als der Kapitän den Be- 
richt hörte, blieb er mehrere Stunden an der Stelle liegen, in der 
Hoffnung, der Nebel möchte sich zerstreuen; als dies aber nicht 
eintraf und ein Seegang im Eise entstand, Hess der Kapitän das 
Fahrzeug in der von den 5 Matrosen angegebenen Kichtung 
segeln, ob er die erwähnte Eisscholle linden möchte. Wegen des 
fortwährenden Nebels gelang dies nicht, und unverrichleter Sache 
mussten sie wieder ans dem Eise gehen." 

Die ö Männer hal>en sich damit entschuldigt, dass sie in 
dem \ugenbliike nichl an Andre< gedacht haben »eil sie nur 
daran dachten, wie sie das Schiff wieder linden sollten. 

Ich kenne persönlich den Steuermann H. und kann für seine 
Glaubwürdigkeit garantiren. Ihr ergebener 

Carl Christensen. 
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Dr. Danllewsky'a Vereaohe in Kiew. 

Indem wir unserem Grundsatz getreu bleiben, dass man 
wohl auch aus Versuchen lernen kann, welche in unserer besser 
erfahrenen Fachwelt sozusagen als «nicht salonfähig» angesehen 
werden, möchten wir unsere Leser mit Einzelheiten der schon in 
Heft 1. IKÖ9 erwähnten Danilewsky 'sehen Versuche bekannt machen. 
Ks ist bedauernswert!), dasa <-s heute noch so viele Erlindcr gib), 
die Erfahrungen, welche Gemeingut der kullivirten Menschheit 
geworden sind, nicht beachten 
und lediglich ihren erfinderi- 
schen Grübeleien nachgehen. 
Wenn sie sich vertrauensvoll 
an die Fachpresse wenden 
würden und derselben ihre 
Ideen darlegten, so dürften 
sie, bei uns wenigstens, zwar 
auf eine lakonische aber doch 
zugleich wohlwollende Ant- 
wort gefasst sein, die MC vor 
unnützen Ausgaben bewahren 
würde. 

Dr. Danilewsky begann 
seine Versurhe am K. Oktober 
IH97. Er verband einen fliegen- 
den Mann mit einem Hallon. 
Warum er gerade die Hubkraft 
seiner Schlagflügel an dem zu- 
bezw. abnehmenden Auftrieb 
des Ballons messen wollte, 
würde nicht erklärlich sein, 
wenn nicht die cigcnthümlichc 
riallonform darauf hinwiese, 
dass er glaubte, gleichzeitig 
eine Vorwärtsbewegung des 
Ballons mit dieser Flugarhcil 
zu erreichen. Das Bild zeigt, 
wie der Ballon am Vurderlheil 
keilförmig gebaut ist, es zeigt 
aber gleichzeitig . wie der 
Druck der Gasfüllung und die 
Dehnbarkeit des Stoffes die 
beabsichtigte Schürfe dieses 
Ballons vollständig beseitigt 
hat ; er ist gleich einer auf- 
geblasenen Tüte geworden, 
und es wird Jedem einleuch- 
ten, dass eine derartige Kon- 
struktion ohne innere Ver- 
steifung, welche den Stoff ge- 
spannt hält, unmöglich zu 
einer Verringerung des Luft- 
widerstandes vorn dienen kann, 
(■anz verfehlt aber wäre die 
Konstruktion der dachförmigen 
Klappllügel, wenn Danilewsky 

eine Vorwärtsbewegung beabsichtigte, denn sie vermehren beim 
Hochziehen durch ihr Zusammenklappen erheblich die Luflwider- 
standsdAche. Dass aber auch die Luftwidcrslaridslläche zu der 
Kraft des Fliegenden in gar keinem Verhältnis» steht, sieht man 
auf den ersten Blick, auch ohne beweisende Berechnung, die 
wegen Mangels von Angaben Uber die Grössciivcrhaltnissc des 
Ballons nicht möglich ist. 

Vom Juni bis August 1KH8 sind die Versuche dann mit einem 
neuen Ballon «Pilström» forlgeselzt worden. Man erkennt aas der 
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anderen Form der Spitze und der Flügel, das» der Erfinder 
einige Erfahrungen gewacht und sich verbessert hatte. Er hat 
den Slirnwiderxtand bei beulen so gut wie möglich beseitigt- 
Ausserdem hat er das Netzhemd in eine Decke mit Traggurten 
umgeändert. Das Verhältnis» von Luftwiderstand zur treiben den 
Kraft, bei SrhrUg»tellung der Flügel, kann trotzdem unmöglich 
ein günstiges »ein, und wenn Dr. Danilewsky beobachtet hat, 
dass der Ballon in der Luft einen Kreis um »eine senkrechte 

Avp beschrieb, so glauben 
wir ihm das ganz gewiss, 
wir glauben nur nicht, dass 
• licsc Bewegnng eine willkür- 
liche war, die er mit seinem 
Motor in der Gewalt hatte. 
Wozu Herr Danilewsky aber 
soviel (ield ausgab, nur um 
festzustellen wie viel Hubkraft 
rem liiedene Flngclkonstruk- 
ll.illon ausüben 
können, bleibt uns ein RiUh- 
sel. Er baute sogar noch 
einen dritten Ballon .Oritscha» 
von etwas längerer Form. Drr 
Mechaniker Degen in Wien 
bjhu btc solch« Versuche IHtlf» 
viel billiger, mittelst eines 
Ober Bollen laufenden Cc- 
gengewichts innerhalb einer 
grossen Halb; und auch Clau- 
dius machte in Berlin 1 Kl 1 
ähnliche Experimente mit 
Klappllügeln , aber zunächst 
ohne Ballon. Wenn Dr. Da- 
nilewsky vor die Thür der 
praktischen Lösung des Pro- 
blems des menschlichen Flu- 
ges, vor der er zu stehen be- 
hauptet, treten will, kann 
ihm nur geralhen werden, 
den Beispielen zu folgen , 
die Lilienthal. C.hnriule und 
Herring uns in so herrlicher 
Weise gegeben haben, und 
wir möchten hoffen, dass er 
dieser unserer Anregung bald 
Folge leisten wird, 
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Die. beabsichtigt» Ver- 
staatlichung der mete- 
orologisohon Luftschiff- 
fahrt in Proussen. 

Nachdem es immer klarer 
hervorgetreten war, dass die 
meteorologische Luftschiffahrt 
eine nothwendige Ergänzung 
des meteorologischen Beobachtungsnelzes und insbesondere der 
Hochstalionen desselben sei. lag der Gedanke sehr nahe, Anträge 
auf Bewilligung von Mitteln zur ständigen Einrichtung derselben 
an die gesetzgebenden Körperschaften zu stellen. 

Den ersten Versuch nach dieser Dichtung machte im Jahre 
18!>8 der meteorologische Landesdienst von EI»nss-I,olhringen. 
Leider hatte der dortige Landesausschus», welchem diese Eingabe 
zur Bewilligung vorgelegt wurde, keine Majorität für wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt aufzuweisen und lehnte daher diese Vorlage ab. 



Digitized by Google 



— co — 



Der Initiative des Slrassburgcr meteorologischen Landes- 
dunstes ist nun neuerdings das meteorologische Institut in Uerliu 
gefolgt. Wir können nur wünschen, das» die hierunter folgende 
Vorlag«.' seilen» der proussischon Abgeordneten ihre verdiente 
Würdigung linden und angenommen wird und dass damit für die 
Idingen deutschen Staaten ein gutes Beispiel zur Nachahmung 
gegeben werde. 

Preiissischcr Kultus-Etat: Einmalige und ausserordentliche 
Ausgaben, Kapitel li, Titel 131 : 

• Zur Errichtung eines fortlaufenden Dienste» zur Er- 
forschung der höheren Schichten der Atmosphäre mittelst 
Drachcnballons . r H>000 JL 

Begründung; 
Ks isl durrh zahlreiche, in den Jahren IWM bis IK97 unter- 
nommene wissenseliafllirhe llallnnfuhrlcn der Beweis erbracht, 
dass die Kenntnis! der Vorgänge in den höheren Luftschichten 
der freien Atmosphäre für die Meteorologie und für die Physik 
des Luftraumes von grundlegender Hedeutting isl. So wirblige 
und vielfach unlcrsrh.il/te Leistungen die wissenschaftliche Wetter- 
prognose all der Hand des ihr von den Krdstationen und nament- 
lich von den Berg-Observatorien zulliessenden Materials aufzuweisen 
hat, so sind doch von diesen Beobachtungen der wirklichen Ver- 
hältnisse der freien Atmosphäre weit wichtigen' Resultate zu 
erwarten. Denn die grossen Wiltcrungsumschlägc. deren reiht- 
zeilige Vorhersage gegenwärtig noch den schwächsten l'iinkt des 
Prognoscndicustcs bildet, kündigen sich zweifellos zuerst in den 
höheren Schichten der Atmosphäre an und müssen dort beohachli-t 
worden. Frühere Versuche, durch Fessclhallons regelmässige Nach- 
richten aus den höheren Luftschichten zu erlangen, schlugen fehl, 
weil durch jeden etwas lebhafteren Wind der Fesselballon XU 
Hoden gedrückt wurde. Desshalb isl man in Küstcngcgriiden am 
Ozean, Wn regelmässig ein ciuigennusseu starker Wind weht, auf 
den Ausweg verfallen, durch Drachen mit grösserem Flächeninhalt 
meteorologische licgislrirapparulc in die Hohe heben zu lassen. 
Und man hat auf diesem Wege durch Aneinanderreihen solcher 
Drachen Höhen bis zu 9SQ0 m erreichen und erforschen können. 
In unseren fiependen, Wo solche Winde nicht regelmässig wehen, 
kann diese Methode nicht zur Anwendung gelangen, zumal bei 
jedem Nachlassen des Winde* für die Instrumente die Gefahr de» 
Herabstürzen* und der Beschädigung besteht. Dadurch ist man 
auf die Krlimlung des Drachenballons, der Verbindung eines (ön- 
bulloli» mit einer Drachenllilche gekommen, der den Vortheil bietet, 
das» der Hallon auch bei Windstille steigt, und das» er mit zu- 
nehmender Windstarke an Höhe gewinnt, während ein Herabstürzen 
bei eintretender Windstille durch den Ballon vermieden wird. 
W'prden in Verbindung hiermit Drachen in der oben erwähnten 
Art aneinandergereiht so lassen sich mit Hegislrirapparaten die 
für die Wetterprognose wichtigen höheren Luftschichten erreichen, 
gehallt man weiter eine Einrichtung derart, dass zwei Dracbcn- 
balhms in den Dienst gestellt und stets gebrauchsfertig gehalten 
werden, W werden damit die für die Prognose hochwichtigen 
zusammenhangenden, nur durch relativ kurze Intervalle unter- 
brochenen Registrimngen aus grösserer Höhe gewonnen. In dieser 
Weise sind Ende März und Anfang April 1WW in Slrassbnrg i. E. 
gelegentlich des Zusammentritts der Internationalen aeronautischen 
Kommission erfolgreiche Versuche ausgeführt worden. Es liegt 
in der Absicht, auf einem von dem l-andwiilhschafts-ltrssorl zu 
diesem /weck übcrlasscnctl Terrain, dem Tegeler Forst, solche 
Beobachtungen, zu deren Förderung sich die räumlich angrenzende 
Mititar-Luftschillcrablhcilung beroll erklärl hat, dauernd einzu- 
richten. Ausser dem Luitdruck, welcher im Wesentlichen zur 
Ermittelung der Höhe dient, sollen die Lufttemperatur, die Inten- 
sität der Wärme-Ein- und Au-slrahlung, die Luftfeuchtigkeit, die 



Richtung und Stärke des Windes, die Lufteleklrizitat u. «. w 
regUtrirl werden, wozu gelegentlich noch andere Aufgaben, wie 
die hntnatune von Luflprohen, ^holographische Aufnahmen der 
oberen Wolkenoberlläche, Ermittelung des Staubgehaltes der oberen 
Schichten u. s. w. hinzutreten. Die Herstellung eines leichten 
Wohngebäudes und einer Hallonhalle auf dem Platze, die Ein- 
friedigung des Terrains, die HeschalTung der nöthigen Dradicn- 
balhms, Stahtdrahlkiibel, wissenschaftlichen Instrumente. Stahl- 
Baach«! lür Wasserstoffgas, eines Motors und einer Ballonwiiide, 
sowie der sonstigen Utensilien erfordern einen uuf 501X10 Mark 
berechneten einmaligen Aufwand. Die Kosten der Inlerhaltung 
der Station und ihrer Ausstattung mit wissenschaftlichem, Kureau- 
und Hülfspers.inal sind beim Ordinarium unter Kap. 122, Tit. 2tta 
bis 21» f eingestellt. 

Ks sind das in Titel 20a: Anfangsbesoldung für einen ständigen 
Mitarbeiter 2 hMI JL und für einen Sekretär l.sin» UL, ferner zur 
Bemunerirung eines wissenschaftlichen Assistenten 1650 ,ä und 
zur Itemunerining von Hilfspersonal 1800 (Titel SO C). Ausser- 
dem wird der Fond zur Unterhaltung der Gebäude und Gärten u. s w. 
in Titel 20c um öOO .« verstärkt.« 

Wir glauben, das preussische Abgeordnetenhaus wird den 
Werth dieser Vorlage gebührend würdigen und sie im vollsten 
L'infange bewilligen. %f 



Fahrten Aber den Kanal von Frankreich nach England. 

Es ist in letaler Zeil mehrfach als interessirende Tagesfrage 
aufgetaucht, oh die Angaben AndrrVs, welcher mit Schlepplau 
und Segel 10 bis 21 f* von der Windrichtung Abtrieb erreicht haben 
will, nicht auf Selbsttäuschung In ruht haben, und es sind sogar 
neuerdings zu diesem Zweck, sowohl in Deutschland wie in Eng- 
land, praktische Versuche angestellt worden, die bisher zu einem 
AbadlhHt noch nicht gediehen sind. Im Zusammenhang hiermit 
theill uns llen Henri Ih rve die Erfahrungen mit. welche beim 
L'eberlliegen des Kanals von Krankreich nach England bisher ge- 
macht worden sind. 




Drei dieser Fahrten hat L'hoste unternommen und von diesen 
beruhten die beiden ersten, IHHJt und ISHt von Buulugnc aus, auf 
der Benutzung verschiedener Luftströmungen. Bei seiner A. Fahrt. 
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von r.herhourg aus l8Wi. benutzte [/hoste einen Schwimmer und 
em Segel. Die l'eberfahrt selbst verdankte er aber aucli dies Mal 
lediglich einem günstigen \Vindt>. weil, wie die Erfahrung ergab, 
das Segel *u klein war, am irgend einen KfTekt zu erzielen. 

Im September desselben Jahres machten nun Herve und 
Alluard eine Fahrt von Boulngnc aus von 2* Stunden Dauer mit 



einem (drviatenr aquatiquei Wasser-Ahtrieb-Apparal und anderen 
Apparaten für eine theilweise Lenkliarkeit . die zu liedeulend 
günstigeren Resultaten führten. Ks gelang den kühnen Fahrern, 
nach den Angaben Herve'». einen Ablenkungswinkel von liö— 70" zu 
erreichen und nur diesem glücklichen Umstände verdankten sie es, 
das» sie schliesslich hei Varmoulh landeten. $ 



Ein Wort an alle Vereine für Luftschiffahrt! 

Nicht in unseren Kaeh vereinen allein, in allen wird 
von den Vorständen die Krfahrung gemacht, wie es oft 
schwierig ist, für einen Vereinsabend einen geeigneten 
Vortragenden zu linden. Ks tritt daher das Redürfniss 
hervor, unsere produktiven Mitglieder zwecks Abhaltung 
viui Vorträgen innerhalb der verschiedenen LuflsehifTer- 
veteine vorzuführen bezw. letztere am h anderwärts gleich 
Aposteln fiir unsere hohe und schöne Kunst Freunde 
weihen zu lassen. 

Die Sehen, welche bisher viele Vereine (fegen der- 
artige Aufforderungen hallen, liegt gewöhnlich in der 
heiklen Frage der lionorirnng <les Rislncrs. Die Vereine 
fürchten ihre Fonds damit zu sehr zu belasten, ins- 
besondere die unseren, welche doch bestrebt sein inEissen, 
fiir ihre praktische Thiiiigkeit die Mittel aufzusparen. 

Ich glaube diesen Uebelsläuden kann durch eine 
gemeinsaine Vereinbarung abgeholfen werden, die dahin 
gehen sollte, dass der Vortragende erliiill : 

1. die Kosten der Itiirkfalirkarte mit Schnellzug 
II. Klasse, 

2. fiir jeden Tag der Meise und des notwendigen 
Aufenthalts 20 Mk. 

Bei einer Einigung mehrerer Vereine lässl sieh leicht 
eine Rundfahrt zusammenstellen, welche die Reisekosten 
erbeblich vermindert. 



Meine speziell für Slia>shurg fiir diesen Zweck ein- 
geholten Erkundigungen ergaben als Reisekosten Fol- 
gendes : 

Rückfahrkarten II. Klasse, benutzbar fiir Schnellzüge 
von Sirassburg nach Rellin 72,70 Mk.: München 44,(50 Mk.; 
Hamburg 72,(50 Mk.: Frankfurt a. M. 24,10 Mk.; Stullgart 
l'V.K) Mk.: Paris 48,80 Mk.: Mailand 48,80 Mk. 

Als Spesen fiir Aufenthall, Kost, l.ogis sind mindestens 
2 Tage — in Mk., für die weiteren Reisen ."5 Tage = DO Mk. 
zu rec hnen. Das Honorar würde demnach für die oben- 
henauuten Orte zwischen Iii) und l'A'A Mk. schwanken. 
Durchschnittlich müssten danach für einen Vortrag 100 Mk. 
ausgeworfen werden. Meiner Meinung nach ist jeder 
grösser«' Luftschiffahrt.* verein wohl in der Lage, fiir vier 
derartige Vorträge jährlieh einen Fonds von 400 Mk. zu 
reserviren. 

Die Vortheile, auswärtige Redner heranzuziehen, sind 
fiir die Vereine so einleuchtende, dass ich von näherer 
Darlegung derselben hier wohl absehen darf. 

Wenn verschiedene Vcreinsvorstümie und verschiedene 
unserer so unermüdlichen thal kräftigen Pionire der Aero- 
iiautik meiner Anregung zustimmen, so bitte ich ergebensl, 
mir dies freundlichst miltheilen zu wollen. 

IL W. L. Moedebeek, 

I. Schriftführer des Oberrheinischen Vereins 

für Luftschiffahrt. 



Aus unseren Vereinen. 



Münchener Verein für Luftschiffahrt. 



Uber die 



am 22. 



is«s. 



Anwesend ca. ."iD Personen. 
Am 22. November hielt Herr Professor Dr. S. Kinstcrwalder 
einen sehr interessanten Vortrag über: < Ortsbestimmungen im Ilalinn 
mit spezieller Berücksichtigung der bei den letzten Wissenschaft* 
liehen Vcreinsfahrtcn gewonnenen Photographien.» Der Vortrag 
brachte /«nächst eine eingehende Kritik der barometrischen 
llöhenhestimmungen im Ballon, die. wenn mit dem Anemul aus- 
geführt, unter der elastischen Nachwirkung leiden, wahrend sich 
bei Heniitznng des Oue< ksilbcrbammetcrs die störenden Kintliisse 
der Vertikalbeschleunigung des Ballons gellend machen. Nur 
durch Anwendung der aussenden Vorsiclitsmassregeln lassen sich 
Bestimmungen auf etwa M) Meter genau erzielen, die aber im 
Einzelnen immer anfechtbar bleiben. Hnhenbcstimmungen sowohl 
wie Lagenbestimmung des Ballons können nun auf photograimue- 



tiischem Wege mit grosser Sicherheit und Präzision erledigt 
werden. Durch die neuen Versuche bei zwei Vercinsfuhrtcn, an 
welchen besonders die Herren Krhr. v. Bassus, Dr. Emden, Dr. 
Ileinke und Rittmeister Paraquin lebhaften Antheil nahmen, 
wurde die photogrammelrisi he Methode auch nach Dichtung der 
Bequemlichkeit und Kürze weiter ausgebaut und zwar auf Grund 
der optischen Pixining der I^otrichtung, die durch eine grosse 
Zahl am Aequator des Ballons aufgehängter ■*) Meter langer Lot- 
leinen mechanisch gegeben war. Der Vortrag war durch eine 
grosse Zahl Ballonphotographien, durch Diagramme, Karlen und 
photogrammetristhe Rekonstruktionen illustrirl und erntete reichen 
Beifall. An den Vortrag reihte sich eine sehr animirtc De- 
batte, aus welcher das lebhafte Interesse militärischer Kreise 
an photogramniclrischcn Methoden hervorging, wenngleich deren 
praktische Verwendbarkeit beim augenblicklichen Sland der Dinge 
noch manchem Zweifel begegnete. 
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Bericht über die Terelnsaltzunir am 1.1. Dezember 1S0S. 

Thema: Die Fahrt am 10. September is'.H von Herrn Dr. 
Koch. Ansi hliessend hieran sprachen Herr Dr. Vnel, Krlir. v. Ilassiis, 
Dr. Emilen. Dr. Moenniehs idiescr nur kurz, über die Vcreinszcit- 
schrifl infolge der bereits vorgerückten Zeil). 

Anwesend ca. K> Personen. 



Bericht Uber die ordentliche (.rnernlrcrsammlunj um 
24. Januar 1SJ» im Hotel Stach«*. 

Kinbenifen nach S 7 Absatz '2 der Statuten. Anwesend waren 
ca. W Mitglieder. 
Die gemäss den Statuten des Miinehener Verrinn für Luft- 
schiffahrt (A. V.) am 21. Januar einberufene Generalversammlung 
eröffnete Generalleulnant /.. D. Hilter v. Mussinan als 1. Vor- 
sitzender des Vereins mit einem warmen Nachruf auf ein bei einer 
Skitour — Eebcrgang über den Sustenpass — verunglücktes 
Vereinsmitglied. Dr. Moenniehs. Das Andenken des leider so früh 
Verstorbenen wurde von der Versammlung durch Erheben von 
den Sitzen geehrt — Es brachte zunächst Herr Hauptmann Erhr. 
v.Guttenbcrg, Kommandeur dcrLuftsehiffcr-Abthcilung.eincn Bericht 
über eine Fahrt bei der Abi hcilung vom fi. Juli |S!»S. an Welcher 
sich Sc, kgl. Hobeil Prinz Georg von Hävern bithriligl halb', und 
welche insbesondere dadurch Interesse hervorrief, dass der Ballon 
bei dieser Fahrt bei im Allgemeinen sehr ruhigen Windverhält- 
nissen plötzlich von einem heftigen Windstaue erfasst und etliche 
KM) Meter gehoben wurde, hier in einen Graupelregen lind ebenso 
rasrli wieder zum jähen Fallen kam. An dieMU Vortrug si bloss 
Herr Direktor Dr. F.rk eine längere Besprechung der an diesem 
Tage (tätige hehlen Wiltcrungsvcrhiiltnisse an lind ferner eine Muth- 
massung. in welcher Weise diese auffüllende Erscheinung nach 
den Aufzeichnungen der meteorologischen Stationen erklärt zu 
werden vermöchte. Herr Professor Dr. Vogel sprach anschliessend 
gleichfalls zur Sache und machte hierauf in seiner Eigenschaft 
als Obmann des Ausschusses der (iruppe « Luftschiffahrt» der 
Müneheucr Sporlsnusslcllung IHflf» dem Vereine Hillhoilung über 
die bisher getroffenen Vorbereitungen iles Ausschusses der Sports- 
ausstellung, speziell Über den Standpunkt der (iruppe < Luftschiff- 
fahrt», worauf in eine Debatte über Anlheilnahmc des Vereins 
an dieser Sportsausstellung eingetreten wurde. — Es folgte zum 
Schills* die Neuwahl der Vorstandschaft. Exzellenz v. .Mussinan. 
welcher seit dem Ableben des Herrn Professors Dr. Sohncke den 
ersten Vorsitz des Vereins innehalte, lehnte zum allgemeinen 
Bed*UCTH den ihm neuerdings angetragenen Vorsitz ah, indem 
er den grössten Theil des Jahres fern von München verweile. Aus 
gleichen Gründen gab auch Exzellenz Saner, General der Artillerie, 
welcher hierauf in Vorschlag gebracht wurde, abschlägigen Ke- 
scheid. Die Wahl der Vorstandschaft ergab: I, Vorsitzender: 
Herr Generalmajor Neureuther. II. Vorsitzender: Herr Professor 
Dr. Finsterwalder. Schriftführer : Herr Oberleutnant Klane Schatz- 
meister: Herr Hofburhhilndler Stahl. Beisitzer: t) Herr Hauptmann 
(Rosenberger : 2i Herr Professor Dr, v. Linde; 3) Herr Professor Dr. 
Eberl; 1; Herr Oberleutnant Kcitmeycr. Ferner als Revisor : Herr 
Kaufmann Kuss. Die Neuwahl der Ablheillings-Vorstande durch die 
Vorslandssrhaft ergab folgendes Kesultat : Vorsitzende r der wissen- 
schamichen Ablheilung: Herr Privatdocent Dr. R. Emden; Vor- 
sitzender der rahrtechniseben Ablheilung: Herr Hauptmann Frhr, 
v. Guttenberg: Vorsitzender der allgemeinen Abtheilung : Herr 
Pmaldocent Dr, C Ih-inke. — Einen Toast auf Exzellent v. Mus- 



sinan. welcher den Dank der Vereinsmitgliedcr für dessen mühe- 
volles Wallen im verflossenen Jahre aussprach, beantwortete Ex- 
zellenz v. MUssinan mit dem Dank an die Vereinsmitgliedcr für 
ihre Milwirkung und gedachte hierbei der Unterstützung seitens 
der Mditär-I.uflsi hiifcr-Abtheilung und der Presse. 



Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt 

General-Versammlung am 2.'.. Januar 1«!»!». Abends ffft Ohr, 
im Vereinslokale : ( ivilkasino. 

l>cr Vorsitzende Major v. Pannewitz eröffnete die Sitzung 
mit einem warm empfundenen Nachruf für die in den Hochalpen 
verunglückten Vereinsmilglieder Dr. Moenniehs und Dr. Ehler! 
Ihr Andenken wurde durch Erheben der Versammlung von den 
Sitzen geehrt. 

Hauptmann Moedcbeek hielt darauf seinen Vortrag über 
«Ballonpost in Krieg und Frieden». Der Vortragende gab eine 
geschichtliche Einleitung und liesprach insbesondere die Erfah- 
rungen, welche man in Paris 1890/71 mit der Ballonpost gemacht 
habe. Er zog daraus Schlüsse, wie eine solche Organisation im 
Frieden Vorzubereiten sei und wie der Dienst der Hallonpost 
gehanilbabt werden müsse, um die Chancen des Erfolges zu 
sichern. Weiterhin ging er auf die Ballonpost im Frieden über, 
die auch zu manchem guten Scherz Veranlassung gilbe, Bedner 
behauptet, dass bei nebligem Kenntlichmarhen der Karten durch 
bunte Papierschwänze und hei sachgemässem Auswerfen derselben 
über Ortschaften stets auf ein Ankommen von iiO — 6f>° t « zu 
rechnen sei. Redner berührte schliesslich den Nutzen solcher 
Karten in automalischen Auswerfern für Kegistnrballons zur Ver- 
folgung ihrer Spur. 

Im geschäftlichen Theil der Tagesordnung wurde zunächst 
Dacb Prüfung der Abrechnung den Kassireni Dec karge ert heilt 
Die Drachenversuche, welche durch Verreisen oder Abkouunandirt- 
sein der damit betrauten Mitglieder vielfach Unterbrechungen 
erlitten haben, sollen fort gesetzt w erden. Die von Leutnant George 
verwaltete Bibliothek (zur Zeit Di Werke. IKi Bücher) soll auf 
Vorschlag des Bücherwarts dahin erweitert werden, dass zunächst 
vornehmlich Bücher beschafft werden, die neuen Mitgliedern 
Gelegenheil bieten, sirh in den aeronautischen Gedankenkreis 
hinein zu leben. Der Vorsitzende und der Kassenwart der llallnn- 
kasse, Herr Bauwerker, sind der Ansicht, dass die Mittel des 
Vereins zusammengehalten werden müssten, um viele Kallonfahrten 
zu veranstalten, zumal hier das Gas EM Pfg. pro Kubikmeter 
koste und somit die Nebenkosten pro Fahrt etwa MO Mk. be- 
trügen. vi>n denen 2)4) Mk. durch die Vereinskasse gedeckt werden 
sollten. Es wäie sogar wünsehetiswerth, den Beitrag auf Ii Mk 
jährlich zu erhöhen, wodurch der Verein in die Lage gesi-u: 
würde, jährlich H bis 5 Freifahrten zu veranstalten. In längerer 

Diskussion Ii eriiber, tei li< ''■ die Herren Kuling, .1 Olein 

Moedcbeek, v. Pannewitz. Ilergesell und Olwrposldirektor Leitolf 
betheiliglen. wird von Herrn Amtsrichter Kecker ih-r Antrag auf 
Erhöhung des Jahresbeitrages auf t! Mk. gestellt und von sammt- 
liclien Mitgliedern der (ieneral-Versammlung angenommen. 

Der Vorstand, welcher darauf sein Amt niederlegte, wurde 
einslimmig wieder gewählt. Für die durch Versetzung und Einzug 
»iisgeschi denen Herren! U S hr.:Mnhr<r Ingenieur Torrain arardt 

Dr. Tornipiisl. für den Büchcrwart Oberleutnant Schering, Leutnant 
George gewühlt. Im Beiralb wurden aufgenoimnen : Major v. Claasen. 
Herr Slolherg und Amtsrichter Becker. 



» if ji» 
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Aus anderen Vereinen. 



Wiener flnifterhniKcher Verein. 

Protokoll der Plemu-versammlunK de* Wiener fliiirtcchnischen 
Verein* am 18. Xoreraber 1WK. 

Vorsitzender: Vice-Präs. Herr k. und k. Oblt. Hinlersloisscr. 
Schriftführer: Withner. 
Beginn: 7 Uhr 20 Minuten. 

Der Vorsitzende eröffne! die Versammlung mit dem Aus- 
drucke des tiefsten Mitgefühls, das der Verein für unser Kaiser- 
haus hegt, welches seil der letzten Vereinsversammlung Ihre 
Majestät und noch zwei Familienglieder durrli den Tim) verlor. 

Die Anwesenden hörten stehend dem Nachrufe zu. 

Sodann gibt Redner bekannt, dass Herr Nirkcl als Kassen- 
Verwalter und Herr Kress als Bibliothekar gewühlt wurden und 
Sprecher den Vereiusiiiitgliedem die Bibliothek der k. und k. 
inililär-acronautischen Anstalt zur Disposition stelle. 

Der Schriftführer erstattet kurzen Geschäftsbericht über 
die wichtigsten Vorkommnisse seit der letzten (General-) Ver- 
sammlung vom 29. April 1WW; er berührt die Konstituirung 
des definitiven Kress-Komilces unterm Dt. Mai. den Eintritt des 
Herrn llofralhes IW. T, Bailinger und die Kooptation des Herrn 
(iemeinderathes I.ucinn limnner in das Kress-Kornilcc; die am 7. Juli 
stattgehabte Versammlung der Zeichner des Kress-Fond*. welche 
besehloss, eine HO*/.» ige Einzahlung auszuschreiben und Herrn 
Kress mit dem Haue seines Drachenfliegers beginnen zu lassen. 
Hedner kommt dann auf die aeronautische Ausstellung im Wiener 
Prater und die Experimente des Herrn Nickel mit seinein nach 
Kress'schem System konstniiiten Hegislrirdrachen zu sprechen 
und fasst die Ergebnisse des verflossenen Sommers als grosse 
Fortschritte involvirend zusammen. 

Insbesondere sei es nicht ausgeschlossen, dass der Kress'si he 
Drachenflieger uns in angenehmster Weise net der Erfüllung der 
Hoffnungen überrascht, die von vielen Seilen auf ihn gesetzt 
werden. 

Hierauf ladet der Vorsitzende Heim Dr. Willi. Trnbert ein, 
den angekündigten Vortrag: «Feher Heg i § I ri rdrachen • zu 
halten. 

Die geistvollen Ausführungen des Vortragenden fesselten in 
ungewöhnlichem Maasse das zahlreiche Auditorium. 

Der Vorsitzende dankt zum Schlüsse unter allgemeinem und 
lebhaftem Beifalle für den interessanten und aktuellen Vortrag und 
bittet Herrn Dr. Trabert, denselben zur Vereinszeitschrifl zu be- 
arbeiten, was dieser freundlichst zusagt. 

Hinterstoisser. Wahncr m. p. 



Protokoll der PlenarTersammlunir de» Wirner flugtechnischen 
Vereins am 29. November IkOk. 

Vorsitzender: Herr k. und k. Oblt. Hinterstoisser. 
Schriftführer: Wähner. 
Eröffnung: 7 Ihr 20 Minuten. 

Herr Oberlieutenant Hinterstoisser berichtet, dass der 
Obmann, Herr Baurath H. v. Stach, sieh auf dem Wege der 
Hesserung befindet, es aber doch noch geraume Zeit erfordern 
dürfte, bis derselbe seine Funktionen zu erfüllen in die Lage 
kommen wird. 

Hedner hält sodann den angekündigten Vortrag: -Der 
Drachen ballern». 



Wie von dem liebenswürdigen Causcnr nicht anders zu er- 
warten, bot er eine Fülle anregenden und heileren Stoffes, den er 
sehr instruktiv zu gestalten wussle, womit er sich, wie stets, den 
ungctheilten Beifall des Auditoriums erwarb. 

Der Vortrag erscheint bereits im Seplember-Oklober-Hefle 
unserer Zeitschrift. 

Friedrich von Loessl. Wähner. 



Protokoll der Plennt-rerKamraluntT des Wiener flurtechnischen 
Verein* am 9. Dezrniber isifs. 

Vorsitzender: Vice-Präs. Herr Frdr. B. v. Loessl. 
Schriftführer: Wähner. 
Beginn: 7 Uhr 20 Minuten. 

Aufgestellt: Ein 14 m grosser Registriidrachen, nebst zu- 
gehöriger Winde mit Erdbohrer. 

Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit dem Hin- 
weise auf die erfreulich fortschreitende Besserung im Iteiinden des 
Obmannes. Herrn llaiiraths v. Stach. 

Nachdem weitere geschäftliche Mitteilungen nirhl zu machen 
sind, erhalt das Wort Herr Hugo Ludw. Nickel zu seinem an- 
gekündigten Vortrage: « Heber meinen ne u k o n s t r u i r te n 
Hegistri rdrachen nach dem System Kress». 

Der Vortragende verweist darauf, dass er das Kress'sche 
System nach redlicher l'eberlegung wählte, da es ihm das günstigste 
zu sein scheine: er sei nach eingehenden Besprechungen und 
im Einvernehmen mit Herrn Kress bereits im August d. J. zu 
Krzezowice in Gali/.ien an die Herstellung eines grossen llrarhens 
geschritten, der sich ausgezeichnet bewährte. 

Nun führt er hier ein neues E.xemplar vor, sowie eine zu- 
gehörige Winde mit Erdbohrer und dankt dem Ausschüsse für die 
ihm zu Theil gewordene Förderung. 

Ausführliches über seine Hcgistrirdrachcn, auf welche seitens 
meteorologischer Anstalten bereits mehrere Bestellungen ergingen, 
wird er in der Vereins-Zeitschrift bieten. 

Mit grossem Interesse verfolgten die zahlreichen Anwesenden 
die : elun i eil Ken i nslrationi n und geizli n nicht mit Beifall und 
Anerkennung. 

Hinterstoisser. Wähner m. p. 



Deutscher Verein zur Förderung der Luftschiffahrt 
(Berlin). 

Berieht über die Verelnsverwimmlunir nra 19. Dezember 1S9S. 

Vorsitzender: Professor Dr. Assmann. 

Herr Fiedler berichtete zunächst darüber, dass mit dein < Sport- 
park Friedenau, ein neuer Vertrag für das Jahr 1H!W abgeschlossen 
sei. Er gab darauf einen Ueberbliek über die dem Verein aus den 
bisherigen Fahrten erwachsenen Kosten, um hieraus für die Zu- 
kunft die Höhe der Fahrkostenbcitriige zu bestimmen, was um so 
notwendiger erscheint, als der früher von dem ■ Sportpark Frie- 
denau » gegebene Zuschuss von je 100 Mk. zu jeder Fahrt fortan 
fortfällt. Die hier vorliegenden Erfahrungen sind so interessant, 
dass wir es für angezeigt hallen, dieselben in vollem Umfange 
wiederzugeben. Die beiden Vereinsballons haben eine Grosse von 
ja 1200 ehm. Die Fahrlenkasse machte folgende Kinnahmen: 
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!l Fahrten ä 7ö Mk «75 Mk. 

ß . * 85 510 

1 i I 112,50 112.™ . 

1 . ä 122,50 • 122,50 . 

2 > » 150 300 

1 > 4 180 » 180 » 

20 Vereinsfahrten mit 71 Mitfahren- 
den erbra« htcn ISKIO Mk., pro Fahrt S«5 Mk. 

Beitrag seitens des Sportparkes - 2«HX» » » . HKl » 

Beitrag seitens der Gasanstalt als 

BimU d< r CMummiiilhe . . 200 » ► » Ii» • 

Beitrag seitens der Vercinshaupt- 

kassevon 180 Mitgliedern» In Mk. IWiO . ;*> ■ 

FQr 20 Vereinsfahrten ergibt sich 

demnach eine Einnahm« von . 5!KK) Mk., pro Fahrt 296 Mk. 
:i Exlrafahrten mit tt Theilnchmcrn 

brachten pro Fahrt hin» Mk.. Sa. !MO . 

Für 23 Fahrten ergibt sich demnach 

eine Einnahme von . . . KMU» Mk.. pro Fahrt 89« Mk. 
Demgegenüber stehen folgende Ausgaben: 

Arbeitslöhne ISr!13.2<l Mk. oder pro Fahrt KI.OS Mk. 

Iteparaluren etc 377.15 > » » » 15,77 * 

Gasmesscrmiethc .... 213,25 .... h,kk . 

Gas zur Fällung .... 2905,10 .... 121,05 . 

Persönliche Auslagen . . 878,95 .... 11,05 . 

Flursrhlden 38.80 .... |,«l . 

Bergen. Verladen, Trans- 
port zur Bahn . , . 372,10 .... 15,53 » 

Hahnfracht, Transport von 

der Bahn 2!W,25 .... 12.« • 

Für 84 Fahrten mithin . 6177,10 Mk. oder pro Fahrt 27t» Mk. 

Darnach hatte der Verein einen l'ebcrschuss von 322 Mk.. 
welcher dem Ballonerneucrungsfonds überwiesen wurde. 

Ausserdem veranstaltete der Verein noch 5 wissenschaftliche 
Fahrten, deren Kosten für 3 der Allerhöchste Dispositionsfonds, fcir 2 
die Vereinshauptkasse trug. An den 23 Vereinsfahrlen betheiligten 
sich 2 Mitglieder je I Mal, 3 Mitglieder je 3 Mal. 1(» Mitglieder je 

2 Mal und 13 Mitglieder je I Mal, im Ganzen 58 Mitglieder 8(1 Mal, 
d. i. pro Fahrt 3.5 Mitglieder. 

Es wurde beschlossen, dass in Zukunft hei Annahme, dass 

3 Mitglieder sich an einer Fahrt be (heiligen, für eine Tagesfahrl 
50 Mk , für eine Nachtfahrt 75 Mk., für eine Extrafahrt 100 Mk. 
pro Person anzuzahlen seien. 

Nach Ahschluss weiterer Berathungen über die künftigen Fahrl- 
bettiminungen, an denen sich die Herren Fiedler, Gross. Dr. Placzek 
und Andere bethciligtcn. ergriff Professor Assmann das Wort zu 
seinem Vortrage • Die Verwendung von Drachen und Drachenballons 
für meteorologische Aufzeichnungen.. Das demnächst fertig werdende 
Itallonwerk, welches 71 P>allotifnhrtcn, wovon III Freifahrten seien, 
behandele, ergäbe als vorläufiges Itesultat, dass. je höher die 
Schicht sei, in der man forsche, um so einfacher die Verhält- 
nisse in derselben, um so einfacher die Perioden seien. Die Tem- 
peraturen schwankten beispielsweise bei verschiedenen Fahrten 
in der Hübe von 20110 m von + 12* bis — 18« 
. . . . hoho . . -f- 7* . — 22° 
. . . . 1000 . » + *• » — *o* 
... . r.ooo • » — 5° . 28" 

. . . . ilni.i . . — II» . — JW» 
.... 7000 . . _ 2tf . — 32» 

.... Kooo . . - »i» . - aa* 

.... 90110 . . _ I4i» . - 4H* 
Die Amplituden sind sonach in 2001 1 m 30*. in 3000 in 



- 20», in «m m ■-- 32", in 5om m = 23", m «MM in = 23". 
in 7MI0 ra ~ 12 •, in 8000 m = 8°, in 9000 m = 2". 

Alle diese Fahrten hätten indes« nur den Charakter von Stich- 
proben, sie hatten alle etwas Zufälliges und miissten so oft als 
möglich wieder!. olt werden Das ]ies«c sich am besten ersetzen 
durch dauernde knnlinuirlichc Beobachtungen in niedrigeren Höben 
Hierzu empfehle sich der Fesselballon. Der erste kugelförmige des 
Vereins, der - Meteor., habe bei seinen 21 Auffahrten dem Verein 
viel Sorge gemacht; er sei schwer zu handhaben. Man müsse einen 
Drachenhallon, wie er auf der internationalen Konferenz zu Strass- 
burg vorgeführt wurden sei, für diese Beobachtungen haben. Der 
Vortragende beschrieb de» Näheren die Einrichtung dieses regi- 
slrirenden Drachenhallons und besprach darauf als nothweadige 
Ergänzung den Gebrauch der Drachen. Er erwähnte dabei die 
Versuche von Wilson, Hotch, Eddy und Hargrave. 

An den interessanten Vortrag schloss sich eine lebhaft. 
Diskussion, an der sich die Herren Gross. Moedebeck, Assmann, 
v. Sigsfeld und Dr. Siirnig belheiliglcn. Hauptmann Moedebeck 
(heilte mit, dass nach neuesten von Amerika eingegangenen Nach- 
richten die beste Dracln nkoiislruklion, Welche Mr. Rolch auch liei 
seinem Hochstieg auf H(IH» m benutzt habe, der Lamson'sche 
Drache sei. der nach Lilleiithal s System aus leicht parabolisch 
gekrümmten Flächen bestehe. Dr. Süring bezweifelte es, dass diese 
Angaben über den Lamson'schen Drachen richtig seien, weil 
Dr. Ahlhorn in Hamburg festgestellt hätte, dass die lahenlhal si In- 
Entdeckung der grosseren Tiagkralt der gekrümmten Fläche an- 
fechtbar war.'. Hauptmann Moedebeck erwiderte, dass dieses t'r- 
theil Uber den Limson-Drachen von dem erfahrenen Praktiker 
Mr. Itolch persönlich herstamme, welcher bei jenem Versuch als 
obersten jenen Lanison-Draehen. und tiefer mit Abständen t llar- 
graves aneinander gereiht balie. I>er sehr anregende Abend schloss 
mit der Aufnahme einer Anzahl neuer Vcrcinsmtlglieder. 

Die Febninr-Vfisviiiiiinliiiiir des Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschiffahrt wurde mit einigen geschäft- 
lichen Miltbeihingen des Vorsitzenden. Professor Assmann, eröffnet, 
denen zu entnehmen ist, dass die Herausgabe der dem diesseitigen 
und dem österreichischen flugtechnischen Verein gemeinsamen 
.Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre > in 
den nächsten drei Jahren an den Wiener Verein übergeht. — Den 
Vortrag des Abends hielt Major z D. Weisse, ein eifriger Ver- 
träte? der BoUerwtcdtVbi n Ideen, über «die naturgeselzliche 
Grundlage des menschlichen Flugs . Der Vorsitzende beantwortet 
zur Kennzeichnung seiner Stellung zu dem Flugpn.blem, die Frage, 
ob der Gedanke, dass der Mensch einst das Fliegen verstehen 
werde, auf Wahn oder auf naturgesetzlicher Grundlage beruhe, 
mit einem überzeugten «Ja« zu Gunsten der zweiten Alternative. 
Allerdings, so führte er aus, müsse man in Deutschland mit 
solchem Bekenntnis* z. Z. auf seiner Hut sein, wollte man nicht 
in den Verdacht überspannter Ideen gerathen. Das wäre um so 
befremdlicher, als gerade unser I^iiidsmann Liiienthal den ersten 
Anatoss zu Flugversuchen gegeben hätte, die seitdem im Auslande 
Schule gemacht und zu einigen hemerkenswerthen Erfolgen gefühlt 
hoben. Jedenfalls beschäftigte sich das Ausland ungleich eifriger 
mit der Frage als wir. Langley*) überflog bereits eine Strecke von 
beinahe einer englischen Meile, und in der Nähe von Chicago mach- 
ten allwöchentlich KU) Personen sportliche Flugversuche " d, R.i. 
«Jede neue Idee tritt als fremder Gast in die Erscheinung, und 
ist, wenn sie sich zu verwirklichen beginnt, kaum von Phantasterei 
zu unterscheiden », hal schon Goethe gesagt. Dennoch müsse ihrer 
Existenz Beachtung geschenkt werden, wollte man aus früheren 
Erfahrungen überhaupt lernen, um sich spatere Beschämung zu 
ersparen, z. B. aus der Geschichte der kopernikaiiiscbcn Idee. 

_ ÖUiUflf)' luvt nur ein FlurmM..-liincn-Mo.l.ll fli^rn Ussru. Ü. K. 
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Ki -gen deren angebliche Gefahren sogar ein Mclaurhflinu die welt- 
lichen Gewalten zu Hülfe rief, und deren Lehrbücher bil ISUMS auf 
dem Index der von der katholischen Kirche verbotenen Schriften 
standen' Oer Vortragende ist der Ansicht, das* es dem Menschen 
Vfirbehalten ist. wie er alle laufenden und schwimmenden Thiere 
in der Schnelligkeit di r Fortlrewcgung zu Lande und zu Wasser 
i.hertrcffeii gelernt hat, so auch dem Vogel das Fliegen abzusehen. 
Man müsse die Gespcnstcrfurchl verscheuchen, das» das Flug- 
prohlem unlösbar sei und sich Mühe gehen, d.is Naturgesetz des 
Vogelfluges zu ergründen. Zu welchen Ergebnissen Beubarhtung. 
fiedankenarheil und Experiment ihn geführt, erläuterte hierauf der 
RedBW in längerem, die Zuhörer fesselnden Vortrage, von dessen 
folgerichtigem Aufbau in einem kurzen Ih-richt eine genügende 
Vorstellung zu geben, schwierig ist. 

AI» das • (ieheunniss der Flugkrafl • gilt dem Vortragenden 
die Gravitation als die l'rsai he, kraft deren da» Gewicht des Vogels 
von der Luft getragen wird, die «Tiägheil der l.lifluinsscn • l» zu. 
der «rasche Wechsel der Luftsäulen •, auf denen der Vogel ruht. 
Zur Erläuterung dessen wird auf das bekannte llravourslück des 
Grafen Sandor hingewiesen, di r über die losen Eisschollen der im 
Kisgang begriffenen Donau schnell hinwegrill, von denen keine 
einzige bei längerem Verweilen lloss und Heiler zu tragen ver- 
mocht liätte. Ganz ähnlich vermag ein Mensch über kleine auf 
dem Was«cr schwimmende llolzslückc hinwcgzuschreilen, von denen 
jedes einzelne zu schwach wäre, ihn zu tragen. Her Flügelschlag 
de? Vogels gilt dein Vortragenden nichi als die Ureachc der Fort- 
bewegung, sondern nur als das «Mittel, um das Tempo /n be- 
schleunigen«. Hie UrmcIlC der Fortbewegung sucht er in dem 
« Wechsel elastischer Spannung und Entspannung •, der hei vor- 
gebracht wird thcils durch die von der schrägen Stellung der 
Flüge! zum Korper des Vogels bedingte, allezeit schräge Flug- 
richlung, thcils durch den Widerstand und die entstellende Ver- 
dichtung der Luft, thcils durch die dem Zweck förderliche Gestalt 
und Itcschaffcnhcit von Flügeln und Federn. — Dem gedanken- 
reichen und anregenden Vortlage folgte eine sehr lebhafte Dis- 
kussion, aus der. wohl zur Gcniigthuung des Redners, hervorging, 
dass sich eine weitere Anzahl der Anwesenden mit der F.rgründung 
des Vogellluges sehr eingehend beschäftigte. 

Der Bericht des Ausschusses über die Itetheiliguiig des Vereins 
an der Pariser Ausstellung, erstaltet durch Oberleutnant von 
Sigsfelil, führte noch nicht zu einer Hcsrhliissfassimg ; es soll Ins 
zur nächsten Versammlung der Kostenfrage noch näher getreten 
und versucht werden, ob und inwieweit auf finanzielle Unter- 
stützung durch patriotisch gesinnte und mit Glücksgülcru gesegnete 



Gönner zu rechnen ist. — Der gute wissenschaftliche Krfolg der 
am ... Oktober vorigen Jahres ausgeführten internationalen Ballon- 
fahrt hat den tiedanken einer Wiederholung im März nahegelegt. 
Her Vorsitzende beantragt die Bewilligung von 21 K) 250 Mark aus 
Vereinsmilteln, um diesseits durch eine Hochfahrt von 8000 m im 
mit einem' Beobachter bemannten WasserslolTballon an dem Unter- 
nehmen ((teilzunehmen. Beabsichtigt ist, dass die zu gleicher 
Zeit an einer Anzahl von Orten geplanten Auffahrten, ohne Vor- 
herbestimmung des Datums, bei F.inlrill einer bestimmten, günstigen 
Wetterlage Maximum im SW inler W stattfinden sollten Von Paris 
wird die telegraphische Aufforderung an alle Stationen ergehen, 
ltcr Vorschlag findet die Zustimmung der Versammlung. — Zum 
Schinna wird noch die Aufnahme einer sehr grossen Anzahl neu 
angemeldeter Mitglieder Vollzügen, welche den befriedigenden Be- 
weis an der wachsenden Theilnahmc erbringt, deren sich die 
Zwecke des Vereins erfreuen. «• 

Verein zur Förderim«; der Luftechiffnhrt für Sachsen. 

(Silz in Chemnitz.) 
Ueneral-Versaramlung den II Januar IMM). 

Nach Mittheilung einiger Hingänge gelangte der Kassenbericht 
und dei Jahreshi rieht zur Verlesung. Her Hrslere weist trotz der 
für die Mittel des Vereins bedeutenden Ausgaben für Instrumente 
und I Krachen und der Mehrbelastung durch Anschaffung neuer 
Zeitschriften einen kleinen l'eberschuss nach, welcher der aus- 
gezeichneten Verwaltung der Kasse zu danken ist. Der Jahres- 
bericht cnlltält nähere Angaben über das hier in Chemnitz nach 
den Vngaben zweier Mitglieder. Dr. Hoppe und Dr Müller, gebaute 
Registririnstruincnti über die im Herbst lH'.lS angestellten Versuche 
mit Drachen und über den ersten Entwurf für einen zu gründenden 
Lesezirkel. 

Die nun (bigende Wahl des Vorstandes ergibt die nachstehende 
Zusammensetzung des U'lzlercni 1 Vorsitzender: Dr. Hoppe; 2. Vor- 
sitzender: Fabrikant P. Spiegel, t. Schriftführer: Dr. Müller; 2. Schrift- 
führer: Schriftsteller Hubert Hartwig, 1. Kassirer: Metenrolog Paul 
Metzner, dein gleichzeitig die Verwaltung der Bibliothek übertragen 
wurde, 2. Kassirer und Zeugwart: .Maschinenbauer Matthe», s.'lmmt- 
lich in Chemnitz. 

lieber den Lesezirkel soll in der nächsten Sitzung beschlossen 
Vierden, nachdem der Vorstand die Frage eingehend geprüft hat. 

Ausser einigen geschäftlichen Dingen wird noch die Frage 
ih r Betheiligung an der aeronautischen Ausstellung in Paris 1!KK) 
besprochen, deren Entscheidung verschoben wird, bis nihere Details 
bekannt sind. 
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D. K P. Nr. 101348. f. G. Redet! in Hamburg. - 

Vorrichtung an Fesselballons zur Verminderung des Abtreiben* 
nach unten. Patentirl vom 21. Juli 1S07 ah. 

Der Zweck der vorliegenden Erfindung besteht darin, einem 
gefesselten Kugelballon x die Vortheile des Drachenballons hezw. 
die praktischen Eigenschaften, welche die letzteren unter starkem 
Winddruck zeigen, zu verleihen und gleichzeitig das Mangelhafte 
(UmUbililät, verhältnissmassig ungünstige Gewichtsv. rhältnisse i 
der Drachenballonsysteme auszuschließen. 

Die Zeichnung veranschaulicht das Construclionsprincip der 
Erfindung au Hand der Fig. 1 bis Ii. 

Unter fast völliger Beibehaltung der alten Einrichtung des 
Kiigelballons kennzeichnet sich das neue Princip dadurch, das 



in der Luftschiffahrt. 

Deutschland 

Mit e Abbildungen. 

die sogenannten Auslaufleineii »i des Netzes einem System von 
nahezu horizonlalen und verticalen Flächen r n als Stutzpunkte 
dienen. Dil -se aus leichtem Stoff, welcher eventuell durch ein- 
gelegte Gurte oder Tauwerk versteift sein kann, hergestellten Flächen 
bilden gewissermaassen Windschleusen (horizontal durch die Take- 
lage sieh erstreckende Hohlräume!, deren offene Seilen der Wind- 
richtung e mehr oder weniger durch die an entsprechender Stelle 
getroffene Aiisctzuug des Haltckat>cls t zugeneigt sind. 

Wie aus den Fig. 2, ;l und 6 ersichtlich isl, haben diese 
Windschleusen einen länglichen, viereckigen IJuerschnill ; durch 
entsprechende Wölbung oder Schrägstellung können diese Schleusen 
auch cylindrisch, dreikantig oder ähnlich geformt sein. Eventuell 
Um en di. Sei l< us. n au Ii nur uu ■ den Fl b Imm • gi I ildcf sein, 
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Die Fig. 1 und ! veranschaulichen beispielsweise Aushilirungs- 
formen für die Ar! der Befestigung der Flächen e an den Aus- 
lauflcincn m des Ballonnetzcs innerhalb des Netzkegels. 



Da» aus z. B. Kläehen e und a gebildete System von Wind- 
srhleusen kann, statt wie vorbeschrieben, innerhalb des durrh dir 
Trageleinen gebildeten Taukeyeis. auch oberhalb des Ballons inner- 




Fig. 1. 




Fig. J. 



Fig. ff. 



In genau bcmesTiien Abständen unter einander sind Segel- 
kausrhen h in die Leinen m eingelegt; eine Scliniirlcinc k (welche 
schnell ausgesrhnürl werden kann; legt, indem dieselbe durch k 
und durrh die Segelkauschen b der Flächen e geführt ist, die 
letzteren l»ei m fest. 

Die Betriebsleinen etc. für die Ballonventile können durrh 
(»effnungen „ iFig. Ii in den Flachen runbehindert durchgehet sein. 





Fig. 3. 




Fig. 0. 



halb eines durch einen zweiten Ballon •> getragenen Leincnkegrk 
angeordnet sein, (Hier aber zwischen dem llallckahel / des Ballons 
in dessen Ausdidiniing cingesehallet sein. Die Fig. 2 und 0 ver- 
anschaulichen die beiden letztgenannten Anordnungen. 

Bei Windstillem Wel ler können die die Windsrhleusen bildenden 

1 hm |r ,-|,| .l'.lsfl Ii Mi; und ih ! Ballon S4 VOH tllUlAI n in 
1 i freit wrnleti. 
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Zur öffentlichen Anslegnngr irelanste Patent- 
Anmeldungen in der Zeit vom 10. November 1H5»H 
bis 8. Marz 18W. 
EJaspmcfwfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 

Aktenzeichen : 

H 21 0H<). Ballonsteucning. — Peter IrgcnsBaggl.Risör, Norwegen; 

angemeldet 18. Juli 1W7, ausgelegt 10 .November Ihüs 

R 17 17«. Verfahren zur Füllung von aus Metall hergestellten Luft- 
ballons und dergl. mit Gas, — Carl Berg, Lüdenscheid; 
angemeldet \ April ISifä, ausgelegt 2X. November IH'is. 

I) 8 öM). Aus einein Ballon und einem an diesem bang e nden 
FHlgelmeehanismus bestehende» Luftschiff. — Dr. 
Konstantin Danilewsky, Charkow. Russd.; angemeldet 
21. Oktober 1K97, ausgelegt 2H. November 1H98. 

L117S7. Tragschirm fiir Luftfahrzeuge. — Max Lochner, 
Charlotlcnburg: angemeldet 30. November 1H'.»7, aus- 
gelegt 1!1 Dezember 1H!W. 

II 2fHi."i2. Luftschiff mit Vorrichtung zur Krwilrmung und zum 
Fmlauf de.s l'raggases. Charles Edwin Hit« . I'l ila- 
delpbia, Staat Pennsylvania; angemeldet 12. Juli 1H9N, 
ausgelegt 2 Januar Iwm. 

Z 2 t!>2. Luftfahrzeug mit verschiebbaren Schlepptauen. — Graf 



F. v Zeppelin. Stuttgart; angemeldet 27. Dezember 
1H1I7. ausgelegt fi. Januar IHW. 
1t 121172. Durch Explosion von Wurfgeschossen vorwärts ge- 
triebenes Luftschiff. — Baron Julius B. Rauher, 
Budapest; angemeldet 2ß. April lMikH, ausgelegt 
6. Februar 1««». 

Wegen Nichtzahlung der vor der Erthellang zu 
entrichtenden Gebühr gilt folgende Anmeldung als 
zurückgenommen : 

Aktenzeichen G 12 2HO. Verfahren, um der LuflschilTahrt dienende 
Hohlräume mit Gas zu füllen. — Kwald Coltstein, 
Bonn; angemeldet 215. November 1HS17, ausgelegt 
K. August IH'.IH. 

Ertbellte Gebrauchsmuster in der Luftschiffahrt 

in der Zeit vom |ü November IWtS bis S. März IHflO. 

D. B. O. M 107 661 and 107 759. Apparat zum lieben 
und Bewegen von Luft- und anderen Fahrzeugen durch die Cenlri- 
fugalkraft seiner auT bestimmte Richtungen einstellbaren, »i hwingen- 
d. n Theile. — Freiherr v. Wölfl", Dresden. Angemeldet !>. Dezember 
INOa Aktenzeichen W 7 «tt und W 7 !»W. 



Eingegangene Bücher und Separatdrucke. 



by L, Ilargrave. Vortrag gehalten in der Royal 
ÄH-iely of K. S. Wales am 2. November IR98. 13 Seiten. 
K". 14 Figuren. Separaldrurk aus Journal and Proccedings 
of Ihe B, S. of N S. Wales. Vol. XXXII. 
Ih rr L. Haigrave ist durch seine Drachen in der ganzen Welt 
bekannt geworden. Im vorliegenden Vortrag lielerl er uns wiederum 
einen neuen Reitrag lur Erkcnnlniss des Werlhes der krummen 
Flachen bei Drachen und Fluginas« hinen. Er erwihnl zunächst 
die Versuche mit den beiden Schwchcdrachcn M und N, die nach 
dem in Nr. H, IHIW «lieser Zeitschrift dargestellten Prinzip gebaut 
und verbessert sind. Die gekrümmten Flüchen aus Vulkranil ver- 
zogen sich, solche aus Metall wurden zu schwer. Ilargrave macht 
jetzt diese von ihm « propellcr« benannten Flachen aus Holz 
(redwood). Die an einem Drachen federnd befestigte Fläche be- 
währte sich nicht. Ilargrave montirte sodann die Propeller- 
Hachen lies Drachens allein mit einem Vertikalsteuer und einem 
unter ihrem Schwerpunkt starr befestigten Gewicht und hing sie 
im Winde auf, um ihren Ausschlag an einem daneben bangenden 
Lothe festzustellen. Hierbei ergab Drachen M von 0,212 um 
Fliehe und einem Gewicht einschliesslich Ballast von 2,10 kg 
• inen Ausschlag vorwärts gegen den Wind von 7", der Drachen N 
mit 0,163 <|in und l.liTi kg Gewicht, einschliesslich Ballast, einen 
Atisschlag von f."»". Bei den Modellen 0 und P änderte Ilargrave 
die Anbringung des Steuers und die Aufhängung des Gewichtes. 
Letzteres wurde zunächst durch ein kurzes Bleirohr ersetzt, das 
mittelst eines dünnen Stahlbandes starr mit der Flu (Siehe ver- 
bunden wurde. Beim Modell 0 wurde das Steuer auf dem Bleirohr 
befestigt. In dem Modell <„> endlich kommt der Experimentator 
auf eine Vereinigung von zwei übereinander gesetzten Flllg- 
llachen, die dem letzten Apparate Lilienthal's und mehr noch der 
Zweillächenmaschine Herring's äusserst ähnlich sieht. Sammtlichfl 
Versuche sind nur im Kleinen ausaeführl worden und können 



daher nur als Vorversurhe Mrachtet werden. Sie sind 
darum nicht weniger lehrreich für jeden mit Fluglechnik sich 
Beschäftigenden. $ 
Normale und abnorme Winter von Hr. Fritz Erk, Direktor der 
K B. Meteorologischen Zentralstation. Sonderabdru« k aus 
der Beilage zur •Allgemeinen Zeitung. Nr M vom 10. Fe- 
bruar l«99, München, h 4 . IS s-iten. 
Verfasser stellt die Beziehungen fest, weh he die Sonnenllei ken 
zu unseren Klimaschwanklingen haben und gelangt dabei zu dein 
interessanten Schluss, dass er ihnen den Hauptantheil an unseren 
milden Wintern einräumt. © 
Das Warmeirewlcht der Atmosphäre narh den Vorstellungen der 
kinetischen Gastheorie von A. Schmidt in Stuttgart. Sondcr- 
abdruek aus Dr. G. Gerland's Beiträge zur Geophysik. 
Zeitschrift für physikalische Erdkunde. IV. Band. I. Hell. 
181W. 8«. 25 Seiten. 
FlmrtPchnLsebe Studien. Josef Popper: lieber Sinkverminderung. 

Kritische Bemerkungen zu der Abhandlung des Herrn Ober- 
Ingeuieurs F. R. v. Loessl: -Der aerodynamische Schwebeznstand 
einer dünnen Platte und deren Sinkgeschwindigkeit nach der 

Koimel v 1/ s. .!i.;erah.ir ■ i. ■>'•• «Wt Zeilachrifl 

r T <V + bv) 

des österreichischen Ingenieur- und An hitektenvereins. IHW. Nr. + 
und .'). Dt Seilen. 7 Fig. 

Acro-Clsb, Soriclc d'Kncouragcment I la Loromolion Acricrine. 
Statuts. Siege Social : *>. Avenue de la Grande-Armee, Paris. 
ISitH. DJ», Ri Seiten. 

Max Loehnrr, Grundlagen der Lufllechnik. Gemeinverständliche 
Abhandlungen über eine neue Theorie zur Losung der Flug- 
frage und des Probleins des lenkbaren Luftschiffes Herlin 
IH<«>. Verlag Kühl. K° 33 Seiten. 1 Tafel. 



Digitized by Google 



Um 



Zeitschriften-Rundschau. 



i W't Mumm am I Mtn UM.) 



„Zeitschrift fUr LunwiillTTahrt nnd Physik der 

Heft 11>-H. 1S!W. September-Oktober. 

Esrhcnliniicn : L'eber die Bedeutung magnetischer Beokach- 

tungen in Balfcm. — Jakob: Die Vorgänge bei der Hcwciung villi 
Luft. Kinetische Flugtheorie. — Kirkel: Versuche mit neuen 
lte^istnr-Drarhcn. — llintersioisser : AGronaulisrhe Ausstellung 
in der Kaiserjuhilaums- Ausstellung in Wien. — Lorenx, zum 
Artikel des Herrn Wilhelm Kress: l'eber dynamische LtuWIufT- 
fahrt u. s, w. — Kleinere Mittlu-ilungcn. — Vereinsraitlhtsilurigen. 

Heft 11-18. IH1IK. November-Dezember. 
Platte: Zur Theorie der Luftschiffahrt mit Ihcilwcjser Ent- 
lastung, — Bunan : in den Fmmtaafoi QtaMteri, — Kleinere Mit- 
theilungcn. — Liierarische Besprechungen. — Vcrcirtsnaehrichlcn 



Thr 



Journal. N«>. Januarv !«<!>. Vol. III. 



Rotten of Um AeronauticaJ Society. — War Kilea. Caplain 
It. Raden-Powell llllustr.il. dl — Danile» sky 's Diiigiblc RalUm 
lllluslratcdl. — Sailing and Trailing. • Tclcgruphing Irom a Ralloon 
In War. I'rter J. Relaney. — Glaisher'i ttighcst Ralloon Ascension. 
Flying Machines in America. — Nikcl's Rcgistcring Kilc (llmstrated). 

— Sonic Kilc Keronls in Ibe United States. William A. Eddy. — 
Uamson's New Kite i lllnslratedi. — Progrcss in llie Exploration 
of the Air willi Kiles »I Hie lllue Hill tlbservalory, Massachusetts. 
A. Lawrence Hntcb. — Notes The Attctnpled Voyagc lo Paris 

A New Kite -Kite Apparatus at Hussian Mameiures -Marlenes' 
Soaritig Kites — Crossing Ibe Alps by Halbs m Hallmnis lor^Astrrv- 
nomy — The Searcb for Andree — Military Hallnoning in Swilzciland 

— Minor Notes. — Foreign Aeronaulical Periodicalfl. — Notable 
Artieles. — Applications for Patents Patent* l'ublislicd— Foreign 
Patents, «c. 



„I/Aeroiiaiite". Bulletin mensucl illustre de I» Societe franculse 
de Navigation aerienne. Decembre IWW. N» IS. 

Exposition de lfMK». — Ciroupe VI. rlas-e tffaUMe du 2H 
oetobre IrW. — Souseriptinn poiir M Unnau de Villcneuve. 
Socifbf franeaise de Navigation aerienne. scanecs des t 1- ' el 
decembre trSIW. — Keule Irancaise de Navigation aerienne. — 
Lettre de M. J. t.eloup. — Avis aux eieves, ontervatioiH aatrono- 
de M. Mausky et noles diverses de journaiu *ur les Leo- 
- I n ballon dirigcablc, par II. Danihwsky. Aseetnsioti 
du ballon l'Aurore, clc. 

Janvier iHiril. N* I. 

Seanccs du Comitc d'Aeroslatioii pour ('Exposition de Inno 
(28 decembre IK'.W et IH jnnvier IWW.i — Ascension de t'Alliam e. 
nuit du 1 1 BOVemhre IS1IH, t> planches par M. Dumoutct (Henry), 
arlisle peintre. - Complc rendu terbniipie du Ration raplif de 
Turin, par M. Louis (iodard, -- Ascensiolis cxcrulces u l'Aeto- 
drotue. par l'Aerostatic-rlub. — Rapport de M. Maltet, acruilautc. 
meinbre de la Sociel6. 

Fevrier IK1HI. N» 2. 

Complc rendu d-'s si'ances du Coniile de la t Hasse .'H de 
l'Exposition de 11NKI. — Lettre au Ministre des affaires ctrangires 
sur l'interdietion des liallons en lemps de giienc. — Hallon diri- 
geable de M. Danilewski de KarkoiT, releve du registrc d'expi- 
rience l2 planches pholographiipicsi. — Societc franvaise de Navi- 
gation aerienne, scance du t(i fevrier IKIW. Dislinctions lionon- 



iii|ues. ofliciers d'Academie MM. Mallet et Desmarest. — Necrulofte. 
— MM. I'i'lix Paure, Düte, PoHevin. Mme Itrisson. — SoaMripUoa 
Hureau de Villcneuve. — Avis du tresorier. 



„La France Aerienne'*. N> 21. l»u 15 au :tl Decembre IS!»s 

Partie ofGciclle: Hottca sur les Iramports par cheioin de f« 
des pig«snis voyajreiirs preimnt pari aux conemirs de l'Klal. — 
La Oolumbuphilie A raxposilion d'avicullure du Jardin d'acclimata- 
lion i2H novembre IS1W): G.-H. D. — La colorabophilie et !••» 
braconniers: <i. Qnibount. — Note demiere.... au bassin d<- 
t'.harleroi : K. t'.aille. — Smvcnirs retrospeCtifü du siege de Parif 
I n courageux aeronaute, Joignerev : DiH-ieur Ox. — La rolomlx»- 
philie dalH la Seiue-Inferieure: Le Rapide de Saint Sever: HanquH 
annuel. — La Colomlie vannelaise : Distribution des recompenses 
el bampiet. — A la Vulee. — Varietes; Itetoiir inattendu: Kn 
ballon: E. Colt in. — Aradömie d*acn>sl.ili'>n m/teorologiipic dt 
France: Manecs des tl et It» novembre IS!W. 

N» I. Du |M an IS Janvier MM. 

Rollet in melenro|..j:i.pie mensucl. — Lettre ouvertc au Comte 
Carelli: C. Jobert. — La colouihopbilie an jour le jour: De la 
separat um des sev.es F.. Caille. — Academie d'a^rostation ni«le<>- 
nilogiipie de France reunion generale du 21 di'-rcmbre, eleelinn». 
discours du President ; E. Tiucele. — lluinorisine aeronauliqM 
le petil probleme: Uomtc J. I'jindli. - • -Pavele linplis : (.ieorgrs 
(Sdikaarf. — L'Allian< e de Bihorel lAl Roucn: distribulion dn 
recompenses. — Le (Uimile du Standard avicole de France: K. CaUW 

— A la VnK-c. — l^>s Messagers scnluacns : fete nnnuelle. — 
Revue de presse. — Academie daeroslation meteorologiqae de 
France: »eance du 7 decembre IHitH. 

N" 2. Du 15 au -'tl Janvier UNW, 

I„i ('olomlMiphilie au jour le jour: K. Ilaill«'. — De la giratum 
ilans Fair: J. tlarelli. — L'Alliance de Rihorcl: distribulion des 
recompenses, discours. — Oueslion du jour: Echem el mal 
Doclonr (tx. — I.'AImmIIc de Remies: compla rendu des ettteCJ 
de lin d'annee. — A la volee. — llriMpta rendu tecbniipie ilu 
ballon raplif de Turin: Louis «iodard. — Academie d'afrrwtatinD 
rrH'-liorolOgiqne de France: Assemblee «enerale du 21 decembre 
IWS. — Tablcau des diverses vitesses exprimees en untre par 
seconde. 

N" H. Du 1" an I.') Fevrier 1H0D. 

Bulletin meteorologi<|ue mensucl. La coloinbopbilie au )r ,llr 
le jour: perchoirs imporluns. Docleux <)x. — Aeronaulique Iheo- 
riipie et praliipic: Comic Jules I jirelli. — Repiique meritee: G.-H I» 

— Pour en linir: (iisuges (iuiboiirg. — Journaux de bord acriciis 
Nicolas. — Hevue de presse: D. Dupont. — A la Volee. — Aca- 
demie d'aeroslatioll uiett'-orolugi.pie de France seanre du + janvier 
lOalt. — Tableau des diverses vit. sse« exprimees en melres par 
ItCOttde (suite et lin). 

Ne i. Du 15 au 2K Fevrier 1899. 

La f '.olombophilic au jour le jour: Le C-alus, sa guerison r.eli- 
cale: F.. Caillc. — tiloire a l'aemiiaulepie: poesie de Mad la 
Ran Hille d'Acy. — Pigeons vuvaueurs; loi ilu 22 juillet I88A, am'-le 
el inslrutiions uiinisleriels des III aout IN'.*" et 1 1 seplembn- IHHH. 
avec les dillen nls tableaux y annexes. — La France aerienne en 
Amern|ue. — Les Messagers de la Terrasse de Saiiil-t'rermain- 
en-Laye. — A la volee. Revue de presse. 



Dk Redaktion hält sich nicht für wantzvortlich für den -wissenschaftlichen Inhalt der mit Namen versehenen Ai heilen. 
Alle Hechle vorbehalten ; theilrveise dusiüge nur mil Quellenangabe gestattet. 

Sie Redaktion. 



Um. k »«n M. IhiMonl Schar*«*, Slra.>l.ur f .. IL - HU. 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



ülustrirte Aeronautische Mittheilungen. 

Heft 3. 1899. 




niustrirte Aeronautische Mittheilungen. 

Heft 3. 1899. 




AfroDiuüsthe Karrikitur ton Carle lernet. 

Nudi einer Aquarelle aus der Aeronautischen Sammlunjr 

von 

Hauptmann Moedebock. 



■ 



Digitized by G oogl e 




C. Kramp und die Aeronautik. 

Vcn 

Pr«if. Dr S. Günther, München. 



Die Aeronautik war, obwohl Motil.trolficr und Charles, 
von Üicorctiachon (Jrundxärwjn geleitet, den Luftballon 
erfunden hntten, gfeichwuhl in ihrer ersten Periode wosont- 

lich in den Händen der l'raktikcr gelogen, und nur ein 
einziger Geiohrtcr erfaßte tmfert die Notwendigkeit, dorn 
neuen Wissenszweige eine systematische Cistult zu cr- 
theilcn. Alle tKimttigcn Versuche,') dem Probleme der 
Luftschiffahrt nach eine theoretisch interessante Seite ub- 
xugcwjtincn. müssen in den Hintergrund treten nclicn 
«lein Werk ('. Kramps.*) aus welchem die Folgezeit denn 

nach reichlich geschöpft hat. ohne gerade immer dem 
bahnbrechenden Oeisto die verdiente Anerkennung zu 
zollen. Bei unseren Hcrrachtungcn ilbcr die Steif- uml 
Hebekraft eines Luftschiffe« stehen wir noch gnins auf 
dem Fundamente, welches von Kramp gelegt worden ist. 
Ks ziemt sieli dosshalb wohl, einmal eingehender der 
verdienstlichen [jcistung zu gedenken, welche zu ihrer 
Zeit gewiss auch die gebührende Anerkennung gefanden 
hat. spater aber, wie es seheint, zu früh der Vergessen- 
heit anheimfiel. 

Christian Kramp gehört als Klsässer des |s. Jahr- 
hunderte den beiden Nationalitäten an. welche in seinem 
Ileimathhindc seit lunger Zeit um die Vorherrschaft 
kämpften. Gewiss war der (irundzug seines Wesens clor 



l) Kin solcher Versuch, der sein- geeignet gewesen wäre, die 
allgemeine Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, ist der Ocffentlich- 
keit leider vorenthalten geblieben. N, Fuss, der Freund und l'rivat- 
sckrelär L. Eulen, berichtet von dessen letzten Tagen Folgendes 
iR. Wulf, Biographien zur Kulturgeschichte der Schweiz, i. Zyklus. 
Znrich IHK'», S. 1X0): ■ F.inigc Anlalle von Schwindel, über die sich 
Kuler in den ersten Tagen des Septembers ITs.l beklagte, hinderten 
ibn nicht, die Bewegung der Lunbällc zu berechnen, die damals 
bekannter zu werden anfingen, und es war ihm eine sc hwere In- 
tegration gelungen, auf die ihn diese Untersuchung geführt halle. 
Jene Schwindel waren indessen die Yurlflufer seines Todes, iler am 
7. September erfolgte. > Angesichts dieser Sachlage mussle die 
letzte Arbeit des grossen Analytikers der Welt entzogen bleiben. 

*i C Kramp. Geschichte der Aerostatik, historisch, physisch 
und mathematisch ausgeführt, I. und 2. Theil, Sirassburg i. K. 17rU. 
Ras Wort • Geschichte» ist, wie auch die Franzosen früher eine 
zusammenfassende Darstellung •Ihstoire. zu benennen pflegten, 
in einem allgemeineren Sinne gebraucht. Wenn man berück- 
sichtigt, das» die erste Montgollicrc im Juni, die erste Gharliere 
sogar erst im August ITH.'! zum Aulsleigen in • 1 1» 1114 ' *". so wird man 
der Kmsigkeit eines Schriftstellers, der schon ein Jahr darauf den 
Gegenstand derart zu beherrschen vermochte, die Achtung nicht 
versagen können. 



deutsche, aber er handhabte, wie seine sehr zahlreichen 
VoröffonUichungen in dieser Sprache beweisen, das Fran- 
zösische gleichfalls mit der grössten Fertigkeit. Sein Leben 
war. wenigstens in der eisten Hiilftc. ein stark bewegtes,') 

uml man mnss staunen, iluss er, vielfach vom Geschicke 

nmhergeworfen, Zeit und Kraft für die reiche litterarische 
Wirksamkeit 1 ') erübrigen konnte, durch welche er sich 
hervorgelhan und einen geachteten l'lutz unter den <ic- 
leltrten jener — an grossen Forschern auf dorn (lohicto 
der exakten Wissenschaften so ungemein reichen — Pe- 
riode erworben hatte. Heine Mathematik, Optik und 
.Mineralogie, vor allem aber die meteorologische Optik 
beschäftigten ihn gleich massig, T ) und auch auf die Frage, 
oh sich nicht die Physiologie auf mathematischem Wege 



I) Geboren am 10. Juli 1760 in Sirassburg, stadiric Christian 
Kramp an der heimischen Hochschule Medizin, zng aller auch die 
gesammten exakten Wissenschaften in den lierejch seiner Studien 
herein. Zum Doktor promovirl, Iwgleilcle er folgeweise die Stelle 
eines Gcrichtsarztcs in Speyer, Meisenheim und Homberg i. 
wurde dann Professor der Physik und Chemie an der (lentral- 
schulc in Köln, welche die französische llepnrlrnicnlsverwallnng 
eingerichtet hatte, und erhielt später che Professur der Mathematik 
an der Strassburger FniversilSt, in welcher Eigenschaft er am 
1.1. Mai lH-'ti ehendort verstarb. 

'1 l>ie Menge der von Kramp gelieferten, durchaus achtbare 
Beitrage zu den verscliiedenslen Disziplinen enlhallenden Arbeiten 
ist sehr gross, und l'oggendortTs Zusammenstellung i.Hiographisrh- 
litterariscltcs Handwörterbuch zur Geschichte der e.xacten Wissen- 
9C haften, t, Hand. Leipzig {Mit, Sp. IHI3) ist vollkommen unzu- 
länglich. F-s fehlen namentlich fast alle Abhandlungen, welche 
Kramp in verschiedenen französischen Zeitschriften erscheinen 
liess: es fehlt aber auch noch manches andere Stück. 

a ) Zur ersleren Kategorie gehört eine ganze Serie von Ar- 
tikeln in Gcrgonnes • Annales des MatheinatiqiMS»; in den ■Nova 
Acta - der kurzlebigen Mainzer Akademie belinden sich Aufsätze 
über Differentialgleichungen und, noch jetzt lesenswerth, über 
Kettenbrüche; das - Leipziger Magazin- für IKK" brachte einen 
• Versuch, die Stcrbhehkeilslafeln durch einfache (deichungen zu 
bestimmen». AU l»ehrbücher gab Kramp: • Clements de geometrie . 
[1800) und • Les Kijuations des Nombres > (1K20) heraus. Der 
Mincralopiik gehören an seine Inauguraldissertation il)e diversa 
Iuris rcfrangibilitate. Slrassburg 17K2 . ■ Grammatische Analyse 
«les Kryslalles Hyodon • «Hindenburg's Arth, d reinen u. angew. 
Mathcm., 2. IM., S. 74IT) und «Sur la double refraction de la 
chaux carbonatec ► iStrassburg 1NII); zusammen mit Itekkerhm 
bearbeitete er die < Krysiallograpbie de* Mincralreichs - (Wien 171IS). 
statischen Inhaltes ist eine Schwerpunkts beslinuiiurig des Kugel- 
dreieckes «Hindenburg's Archiv, 2. Bd., S 8960). Als das be- 
deutendste seiner Werke ist unstreitig die liefraktionstheone (Analyse 

«J 
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gesotzniussig; behandeln lasse, kam er wiederholt zurück. 1 ) 
Dagegen ist iik-lit bekannt, dass er auch dio freilich 
nur langsamen - Fortschritte der Luftschifftechnik mit 
derselben Theilnahmo vorfolgt hatte, welche or deren An- 
fangen entgegengebracht hutto. 

Das .lugeiidwork knüpft direkt an an dio Kxperi- 
nu'iitc der beiden französischen l'hvsikor und an dio von 
jenen angeregten Vorsuchc, welche Dcschamps mit kleinen 
Ballons — dem Vorbilde «los jetzt so beliebt gewordenen 
Kinderspielzoitgo. — im September zu Paris ange- 

sti H hatte. Hioruul wird zui i 'I ir.ut. m-'u >U r 'ireu- 
huron Luft übergegangen, welche Charles als Füllung>- 
mittel in Vorschlag gebracht hatte, während Montgolfier 
bekanntlich gewöhnliche Luft verwandte. deren spezifisches 
(iewicht durch Erhitzung stark vermindert worden war. 
Diese von Priextloy entdeckte l.uftart ist nach Kramp*) 
«bei gleicher Federkraft zelmmal leichter, als die atmo- 
sphärische*; thatsüclilicli ist das Verhältnis* ein noch bei 

des refractions astronomupic* ol lerrestres. Slra»s1mrK-I>eipj:iß ITl^i 
anzusehen. Kramp zahlte /u den cnlhii>-ias(isehcii Verehrern der 
kurz zuvor durch llindcnbiug in Leipzig erfundenen • kombina- 
torischen Analysis>, welcher rr es verdankt zu haben glaubte, 
den Retr.ig der Ih.rizonlalicfraklion durch einen geschlossenen 
Ausdruck darstellen zu können. Die bildlichen Millhcihiiigcii, 
welche er in dieser Sache an Hindenburg richtete, sind sehr be- 
lehrend! weil da uns einen liefen Kiulilick in die Anschauungs- 
weise einer /eil eröffnet, m Hu jcdw.'di i . j i •, - -..Ii -i m Sli« iei j- 
keil durch Ausbildung des Itcchnuiigsnpparatcs idiervv luden zu 
können liolllc (Archiv u. s. w. 2. Ild . S. I07IT., HNOftV, t;»i» IT i 
■ Vermittelst meiner Formeln, • so schreibt der Briefsteller, - wird 
der Astronom in den Sland gesetzt, fiir alle möglichen, vun der 
miltlervn mtch so lehr abweichenden Temperaturen, die selbst den 
alleiiiiedrigsleii llnhen zukommende Refraktion mit der gro-slen 

Genauigkeit zu berechnen. ■ Daa Mnrinttesche OearU, dessen 
generelle Anwendbarkeit in Zweifel gezogen worden war, glaubte 
Kramp durch seinen Kalkül ganz uml gar gegen alle Angriffe ge- 
schützt zu haben. RelutnnUicli nbersrlätzui er ■einen Brink, der 
wesentlich nach der Seile der reinen Mathematik hui hegt und 
unter dienern Gesichtspunkte einmal kritisch gewürdigt werden 
sollte, denn es ist nicht möglich, die Grosse der Refraktion durch 
eine so überaus einfache Formel wiederzugeben, wie Kramp ge- 
glaubt hatte, aber ein »ehr beachtenswert lies Glied in der Ge- 
schichte der atmosphärischen Physik bleibt das betreuende Ruch 
nichtsdestoweniger unter allen Umstanden. 

I) Kramp lebte der l'eberzeiigung, dass der lllulumlauf und 
denen Störungen »ich narli hydrodynamischen Normen regelten, 

was ja auch Ins zu einem gewissen Grade zulrilll l>e vi vilalium 
arter iai um addila nova de febrium indole generali eine. Iura. 
Slrassburg 17Ni; Fssai d application de l'nnalysc algcbn.pie au 
pheiiomene de la circulalion du sang, Ann. de Mathcm., & Rand. 
S. 7711.; Fssai d'applicalion de l'analyse malhcmaliipic a la cir- 
eulation du sang, ebenda, 7. Rand. S. 27orr. i. Hindenbnrg erzählt 
(a. a. O.i. dass sich Kramp, der damals mich is. n.i in der iiizt- 
lichan Laufbahn ausharren musste. eifrig experimentell mit Studien 
über Rlutdruck und Rewegungen befaaat und die Absicht habe, 
dieselben zur Grundlage eines von ihm zu schallenden Syslems 
der Physiologie und Pathologie zu machen; ein Plan, welcher 
allerdings keine Verwirklichung gefunden hat. 
-1 Kramp, Gesch. d. Aerost , I, S, 7 



weitem günstigeres, denn wir haben es Iiier mit dem neu 
entdeckten Elemente Waawemtuff, dem spezifisch leichtesten 
unter allen tiasarten. zu tlitin. Die Entwicklung der 
DOthwendigcn Menge dieses liases schildert unser Autor 
als eine besonders schwierige Aufgabe, uml man bekommt 
hier einen guten Hinblick in das Anfuugsstudium der 
neuen, antiphlogistischen Chemie. AVenn Kramp') die 
spezifische Schwere des llvdrogctis, gemessen an der Ein- 
heit der atmosphiiriscl Luft. - 7: I"! O.ltPJS setzt. 

so hat er die Dichte des tirundstofics noch fast dreimal 
zu hoch veranschlagt, da dieselbe in Wahrheit = 0,0092 
ist. Der sechste Abschnitt ist der Lehre roin baro- 
metrischen Hiihenmesson gewidmet: die Einkleidung ist 
noch die gleiche geometrische, welche bei Hallevs erster 
Ableitung der bezüglichen Siitze massgebend gewesen war. 1 ) 
So wird z. lt. der Modul, welcher die Kigeiiurt irgend 
eines [üigarithlliensvsteiues bestimmt, konsequent, dem 
geometrischen Hilde entsprechend, als tHubtnngonte Ih>- 
zoiehnot. Nun sind alle Vorbedingungen erfüllt, um an 

die Behandlung dessen heranxutrrtcn, was als das Schwerste 
in dieser ganzen Theorie betrachtet wird; das ist») . die 
Aufgabe, die spezifische Leichtigkeit einer nörostatisclion 
Kugel zu berechnen, wenn ihr Halbmesser, ihr (iewii ht, 
die spezifische Schwere der inneren Luft, nebst der Baro- 
meter- und Thermomoterhdlie gegeben sind». Kine sehr 
umständliche Auseinandersetzung Tiber dio 1'rinzipion der 
Bewegungslehre führt zur Aufstellung einer Differential- 
gleichung für die Bestimmung der Höhe über dem Erd- 
boden, bis zu welcher der Ballen ansteigt, um sodann 
mit der ihn umgebenden Luft sich im Gleichgewichte zu 

befinden. Doch ward dabei einstweilen der Widerstand 
der Luft unbeachtet gelassen, und es gilt also, einem 
Faktor Rechnung zu tragen, der — man könnte heutigen- 
tagrs trotz aller Bemühungen ein gleiches behaupten — 
mich nicht hinreichend genau erforscht ist. Nachdem 
auch hiefür ein Nähern ngsworth eingeführt ist, wird die 
allgemeine Bifferontialbowegung für einen Körper her- 
geleitet, der sich innerhalb eines minder dichten Mediums 
vertikal aufwärts bewegt. Da angeschlossene Integration 
der einschlägigen Ausdrucke nicht zu denken ist, so l»e- 
hilft sich Kramp') mit i Tabellen, die sehr vieles dazu 

IJ Ebenda, I, s. 17 

-i Sehr ausführlich selubl.il das Verfahren, dessen sich 
llallev bediente, und ebne dessen Kenntnissnahnie die Lektine des 
Krampschcn Bttrinw geradezu Schwierigkeiten bietet, PoggendorlT 
iGeschichlu der Physik, Leipzig 1S751, S. 7.M> IT/. F.» länfl darauf 
hinaus. Volumen und zugehörigen Knick als rechtwinklige Kimr- 
dinalen einer gleichseitigen auf die Asymptoten als Achsen be- 
zogenen HyiKThel darzuatellan. 

3) Kramp. I. s l» lt. 

*) Fbenda. I. S. 20.j. Heutzutage würden wir sagen, dass 
die Grössen, auf die es urikommt, in Reihen entwickelt werden, 
von denen nur das am meisten entscheidende Anfangsglicd bei- 
behalten zu werden braucht. 
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beitragen können, über die erste Periode der Bewegung 
••in Licht zu verbreiten». Man wird einräumen müssen, 
«lass diese Kapitel für di<> Methode der damaligen Amtlysis 
und nicht minder für di>' Auffassung, welche man von 

der Behandlang naturwissenschaftlicher Fragen hegte, 
recht belehrend sind, alter einen unmittelbaren Nutzen, 
eine tiefen? Hinsicht in ilen Bcwogungsniodus seihst siml 
dieselben kaum zu vermitteln im Stande. 

Wichtiger für den Hauptzweck, «iic in gegebenem 
Zeitpunkte thatsüchlich erreichte Hohe des Ballons /.u 

finden, sind die Milthoilllllgi'll ') üIhT die Beobachtungen. 

welche v..n hekannten l'ariser A>tr inen Prevost. 

Lo (JontiL Jcnural und D"Ag«-Iet werden namhaft gemacht — 
hei der Fahrt von Charles und Roberl angestellt worden 
«aren. IN handelt sich wesentlich um die {deiche Auf- 
gabe, welche I'. Schreiber vor einigen Jahren mit den 
Hilfsmitteln ihr Gegenwart ßehwt hat.*) nämlich durch 
WinkcJniORBlingOn aus zwei Standen die Hahn <les Luft- 
ballons x.u bestimmen. Jedenfalls liegt hier die erste 
Verzeichnung der lloriznutalprojcktinn des in der Luft 
beschriebenen Wogen vor, wie seitdem derartige Kon- 
struktionen unzählig«- Male wiederholt worden sind. 

Von den früheren Bestrebungen, eine Acroitaulik zu 
begründen, hatte Kramp, wie der siebzehnte Abschnitt n | 
seines eisten Haudos bekundet, nur ein.- unvollständige 
Kennlniss, 1 ) aber um so genauer schildert er die ent- 
scheidenden Versuche MontgnlfiCN und Pilätrc de Huftier* 
Über die Hebekraft erhitzter Luft. Der sich unmitteihar 
anschliessende zweit.- Hand ist ganz und gar zeitgmdllcllt- 
liehen Inhaltes iiml laut Vorrede eben zu Ende geschrieben, 
um die deutschen Leser auf zuverlässigere Weise mit den 
grossen, damals in L\on und Paris vor sich gehenden 
1 1 i 11 LT- • 11 bekannt zu machen, als dies durch Journale und 
Flugschriften geschehen konnte.*) Hie oberflächliche aus 
losen Stücken zusammengesetzte Schrift Faujas de la F I«) 



>) Kramp. I, S 2S| ff 

-) I'. Schreiber, Trigonometrische Bestimmung der ilcwcgung 
eines Italiens. Mch-orolng. Z.ilschritt, Ü Hand, S. HU IT. 
Kramp, I. S Hl!» IT. 

4) Kr verwechselt U. a. den beriihmten Alltlt.rfer Physiker, 
ilrr slets einen Miiiiaturhallon im V<nTi-siingsvcrsurlie steigen licss, 
mit denen Sohne, einem seiner Zeil gleichfalls wohl bekannten 
Architekten. 

'•) Ks verdicnl bemerkt zu werden, dass Kramp selber seine 
Oiialilikalion /.um deutschen Srliriflsteüer in Zweifel m« i>. I\ ff.t; 
• ich fühle es-, sagt er, •wie weil ich noch davon enlfernt bin. 
dir T.utsrhc gescliro'bcn 711 haben und der liest Iii« bis« breiber 
leulsrher Krfmdungcn zu sein-. Schon Strassburgs lilterausrbc 
Isolirung mache ihn ängstlich. 

*t Kaujas de la Fond halle sich durch seine werlbvollen 
llnlerslicbungcn über die erlosebenen Vulkane Krank reit Iis sehr 
vnitbeilhafl bekannt gemacht. I'cbrigens ist auch seine vt>n Kramp 
angegriffene Srbrift (Oes« riplion des experiments neroslatitpies des 
MM Montgollier, Paris IT«:ti für den, dem es nur um OrwatiraDfl 
zu thm ist. ein ganz geeigneter llandweiser. 



sei nun bereits zweimal ins Deutsche übersetzt worden 
und könne, doch in keiner Weise den Ansprüchen Genüge 
leisten, die man an den . berühmten Verfn-sser der Mine- 
ralogie der Vulkane» zu stellen ein Recht habe. Indem 
Kramp von jedem einzelnen Schritte der ersten Luft- 
schiff er Rechenschaft gibt, erläutert er auch die Methoden, 
nach denen bei Herstellung eines Hullens verfahren winl. 
indem er auf die analogen Massnahmen der Glohenver- 
fcrtig«-r hinweist. 1 ) Man erfährt ferner von einer Fülle 
von Hochfahrten, welche, gleich nachdem die Erfindung 
der Gebrüder Hnntgolfior bekannt geworden war. in Kur- 
land, Holland und Deutschland veranstaltet wurden; freilich 
nur in kleinem Stile, und ohne ilass sieh jemand der 
Gondel anzuvertrauen wagte. Wer sieh über die eisten 
Etappen der neuen Kunst unterrichten will, winl wohl 
kaum einen zuverlässigeren Führer finden. Auch die 
enthusiastischen (ö-dichte sind abgedruckt, mit welchen 
die grossen Zeitgenossen von einer dankbaren Mitwelt 
gefeiert wurden.*) Mit Interesse lesen wir") von der 
wichtigen Verbesserung, welche Charles und Robert an- 
brachten; ein anderer wesentlicher und neuer Theil 
dieser Maschine war der (sie!) Ventil oder die Klappt- : 
vorher hatte mau durch Zuführung frischen Brennstoffes 
zwar «las Aufsteigen des Ballons beschleunigen, den Nieder- 
gang dagegen gar nicht nguliivn können. Mau kann 
sagen, ilass «Iii- ältesten Luftreisoiiden, wie uns Krnmps 
authentischer Bericht ersehen lässt. schon sehr viele jener 
Wahrnehmungen machten und jener Probleme aufrollten, 
«iie auch der fortgeschrittenen Acnuiaiitik unserer Tage 
zu denken geben. Krwähnt soll z. H. werden, was Charles 
Ober ilie Einwirkung der Vertikalbewegung auf das 
menschliche Ohr anführt, und zwar führt.- er den von 
ihm empfundenen Ohre tisch merz zutreffend auf den raschen 
Wechsel de» äusseren Drucks zurück. 4 ) 

Kmmps eigono Zuthaten zu diesem Thcile finden sich 
im s.'chslen und siebenten Abschnitte. 1 ) Ff verbreitet 

rieh hier über die Notwendigkeit, hei der Hühonmcssung 

mit dem Barometer auch auf die Lufttemperatur Hiiek- 
sicht zu nehmen, und stellt einen von Deine bei dieser 
Gelegenheit begangenen Fehler richtig. Auch sucht er 
ilie Betlingungeii zu eruiren, welche für das Steigen einer 
theilwoise gefüllten, ganz gefüllten und übergefüllten 
aorostatischiMi Maschine massgebend sind. Seine Formeln 
würden sich, in ilie uns geläufige Darstelliingsart umge- 
setzt, noch jetzt grossentheils als verwendbar erweisen. 



IJ Vgl. auch Kkwmi-GflntheT, Krd- und Himmelsgloben, ihre 
Qcscbkhle und Konstrukli.tn, Uiptig IMI5, S. i»ä ff : Kramp, II, 
S 11 (T. 

*l Klten.l», I, S. 19 IT.; II, S. Kf ff. 

Rbenda, II, S. IMI, 
•J Kramp, II, S 161. 
l>) Kbenda, II, S, «7 ff. 
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Als erster zusammenfassender Autor über das (tanze 
der Luftschiffahrt darf Kramp sicherlich auch von der 
modernen Forschung nuf diesen jetzt so eifrig behauten 
Arheitsfeldc Beachtung fordern. Da jedoch sein Werk 



nicht einem Jeden ganz leicht zur Verfügung stehen 
dürfte. s.o seliien eine Analyse des Inhaltes gerade auch 
aus dein (inindc geboten, weil darin schon pur häufig 
durchaus moderne Anschauungen angetroffen werden. 



Der Gleitflug auf zwei straff gespannten Segeln.*» 

Von Arnold Sumiiclson, Oberinxenirur in Schwerin i. M. 



Ohgleieh der nachstehend beschriebene Flieger bis 
jetzt den aufsteigenden automatischen Flug nicht zu Stande 
gebrocht hat. trage ich doch kein Bedenken, die mit dem- 
selben gewonnenen Resultate hier niitzutheilen. 

Beschreihuug des Fliegers. 

Bin torsionsfester Holzbalken A B (Fig. 2) trügt in 
seinen g-ahelförmig ausgebildeten Enden die Flaschenzug- 
rollen für die als Motor dienende Gummischnur; in Fig. 1 
erscheint dieser, dem Fahr/enge gleichsam als Kiel dienende 
Balken theilweisc punktirt: Fig. '■'> zeigt den tjuerschnitt 
desselben schwarz bei C. Alle Gestänge sind in den 



noch eine Drciecksvcrbindang OP (Fig. 1) mit dem Kiel. 
Die Vnrtriclisehrnubc ist in allen drei Figuren ersicht- 
lich. Der Querschnitt (Fig. '.if ist in der Richtung der 
Bewegung von achterwärts aus gesehen: die Schraube ist 
links gewunden und dreht sich nach links. Die photo- 
graphischo Abbildung Fig. I erleichtert das Vcrstiindiiiss 
der Anordnung aller Theile. 

Das Kigenthümliehe und Neue an diesem Flieger 
sind die Segel sowohl in der Anordnung wie in der Art 
ihrer Anbringung: 

Jedes der S.-gel hat vom und achter jo eine flache 
Raa. Die stärkere au der Vorderkante des Segels liegt 
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Zeichnungen breiter bexw. dicker gezeichnet, als sie in 
Wirklichkeit sind. An diesen Kiel ist eine Dreiecks- 
Knnstruktion (' l) K (Fig. 3) so angeseh hissen, dnss ein in 
Fig. I mit FfillJ bezi>ichnetes System von Dreiecken 
gebildet wird, welches mit dein Kiel A B einen nach 
allen Richtungen hin nnversehiehliehen Körper bildet: 
an diesen sind die zwei den Hauptrahmen bildenden 
Lingshölzcr K L und M N (Flg. I) befestigt: letztere haben 



♦» Fortsetzung des Artikels ll.u I ison & Bt. -Ihr auto- 

mali«rh<> flu« mitlols des Kiess-Kleuera». 



CCei-tf/itaer 
-mit zu/et itrctffycipa.rtnttn 
n -*" fege/n , 

Auf fAjftmß i-ommt 

auf den schrägen Rahmeuhölzern : die schwächere Raa 
der Segel-Achterkante liegt nicht auf diesen Rahmen- 
hölzern, snndern wird durch je zwei vertikale Stützen 
getragen. Beim Aehtersegel (Fig. 2) ist diese Stütze durch 
QH bezeichnet; der Steg RS spannt das Segel straff: 
ausserdem ober wird die Straffspannung durch auf die 
Segelfläche gelegte Lmgslcistcn bewirkt. 

Dieser Flieger ist in Bezug auf die Anordnung seiner 
Segel als Modell einer Ausführung im Q rossen gedacht: 
in Bezug aur alles, was mit dem Motor und der Vortrieb- 
schraube zusammenhängt, gilt das natürlich nicht, denn 
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hei einer Ausführung im Crossen miis>te das «lies giinx- 
licli anders sein. Die Segel alter Word (Hl sowohl bei 
diesem kleinen Modell wie bei einer etwaigen Ausführung 
im Grossen wie folgt behandelt: Der Transport geschieht 
in aufgerolltem Zustande. Nach dem Ausrollen werden 



Widorstandspunkte in ein Drittel der Segellänge von «ler 
Vonlerkanto entfernt müsste der gemeinsame Wider- 
standspunkt in Y liegen. Die Gründe dieser Abweichung 
sind noch nicht völlig aufgeklart 

Ks ist in der That eino unsägliche Mühe uud Arbeit 




SamuolBon a Drachenflieger-ModoU. 



die Liingsleistcn aufgelegt . mittelst derselben wird das 
Segel straff gespannt and durch Binder (Keffbiindcr) an 
die den Luftdruck aufnehmenden Längsleistcn angebunden : 
dann wird das Segel auf die Knhmcnhöteer gelegt, die 
Vorderrnn an diesen befestigt; unter die Achterraa wird 
ihre Stütze gestellt; zum Senium) wird das Segel mittelst 
des Steges K S (Fig. 2) vollends straff angespannt. 

Der Schwerpunkt dieses Fliegers liegt in dem durch 
ein Kreuz bezeichneten Funkte Z (Fig. 2): der gemein- 
same Widerstandspunkt beider Segel liegt daher zweifel- 
los vertikal darüber bei X. Nach dem Prinzip von dem 



erforderlieh gewesen, um die richtigen Dimensionen und 
Verhältnisse dieses Fliegers auszuprobiren, so dass die 
Möglichkeit des Gleitfluges auf diese einfache Art und 
ohne Horizontalsteuer experimentell bewiesen wird. Dieses 
konnte bis jetzt mir auf einer etwa 1) Meter langen Flug- 
bahn erprobt werden. Ks stellte sich aber dabei zur 
Genüge heraus, dass der Flieger den fast horizontalen, 
schräg abwärts gerichteten Flug tadellos vollfühlt. Ver- 
suche auf einer längeren Flugbahn stehen in Aussicht 
His dahin schlicssc ich diese Mitlhcilung. 



^Ortsbestimmung des ballons-sondes. 



M. W. de Fonrlelle, Paris 

Le numero d'avril 18f>f> des Atronautischr MitthtUungen 
de Strasbourg public IUI excclleill travail 6crit parM. Finstor- 
wahler et lu devant hi Soi-ii-tö ncroiiaiitiquc de Municb. 
Noiis allons essayer de completer notre broehurc sur los 
bullons-sondes en appliquunt au problöme dont nous nous 
soinmcs ueeupes, l'excellente mctliodo eniplovee par ce 
savant dans ['Ortsbestimmung d'un ballon montc. 

L'Orisht Stimmung d'un ballon montc coniprend deux 
parties tout-ä-fait <listiuctcs: la determination de l'altitude 
et eolle des cordonmVs geographiques du point nadiral au 
moment oü les observations sont recueillies. Au prcmiCT 
abord il semble que daus F6tu.dc des ballous-soudes on 

ne devra se preuccuper que iivs-mcdiucreinent de cette 
seconde question. Kn effet, l'influcncc de la snrfaco de 
la terre doit ctre tres-minime dans les zönes clevtes, oü 



Fatmospbere doit ctre presque uniquement agitee par des 
causes cosmi<|iies. Mais nous verrons que pour rösoudre 
completement la pretnfcre question, nni, en realitc, est la 
scule importante, dans l'ctnde des ballons-sondes on ne 
peut nögligor In seconde. 



* * 

Four determiner l'altitude d un ballon montc, M. Finster- 
walder eompte sur la eotnbinaisoii des indications baronie- 
triques et thermoiiietriqiies recueillies ä bord. II suppose 
que la valeur exaete peut ctre trouvee a Faide de cos 
Clements lorsqu'clle est tiröe de la fonnule de Luplacc. eil 
y introduisant les corrections publikes cbai{ue annce par 
le bureau des Longitudes de France. Cette assertion n'a 
rien que de logiqtie, puisi|iie la fonnule a cte velifiee par 
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10 baron Ramend entre 0 et 3000 nn-tros, et que M. Finster- 

waldor ne s'oecupe quo d'aaeeilsiniis exeeutöes jusqu'ä 1(100 
metres. Mais on ne peut copendanl admettro quo les döfauts 
<lo la formulo ne eommeneenl point ä so manifester, si im 
1'appliquo aux asocnsions de MM. Herson et Kufhlß ju>- 
qu'aux altitudes de 7 n K000 metres. A plus forte raison 
faut-il faire des reserves expressos pour los asoonsioiis do 
ballons-sondes. 

Afin de bion faire GOUtpTCUdre mdre |H>nsco. nous 
mpposerong qu'un appliquo la formulo de conwtion ä 
une ascension dont l'altituilo eulminante soit tlo i s :*.:;<» 
metres, et nnus cbetvliorons, en emplovant la metbode do 
M. Kinstonvaldor, ä detorminor la liinito de Perronr poft- 
sible. Si nous pronoiis reite altitude romino type, e'est 
quelle ne depasse pas beauooiip los altitudes nVHes 
atteintes jusqu'a ee joiir. quo la protwJoB est jusle ■/« do 

11 pression au nivoau do la mor, et quo nous lucttoiui aiusi 
cn övidenco la valeur pbvsiqiio du OOOfficcnt 18 XM\. 

Dons cetto hypotlicse la furmulo 18330, leg. -Jj ^„J,," 

devient 38 (T+t). Si on remplaee 18336 pur 19000, qui 
neu differe pas lioatieoup, eile donnc un ehiffre ilo 38 metres 
pour oblique degro coDtigndo d'envur. Camino il est 
diffieile d 'ad mett.ro que 1'uu COUnaisse T i t avee une 
BXaCÜtudfl do plus de 10* un DC peut sc flalter de eoU- 
naitre la valeur de la correetion ä plus de 380 ni< In s 
pro«, soit 400 mötres en nombre rond. 

II est. mi quo 100 luetivs ne forinent qiie 3°/o euvi- 
IOH de l*altituile vraie, et quo, par oonsr-qiient. oelte erreur 
ne peut empeciicr de se faire une ideo de la tnaivbo 
du plienoiticiio; inais il est peu raisoiinablo de ,e dunner la 
peiue «le ealeiiler une eorreetion ofhant de telles inecr- 
titudis. 

Du teste, les auteurs des furwiiloa de oorrectinn quo 
l'on lient A tppliquor, nous donnent un excmple qu'il 

sera sage de suivre. 

Voiei, en effet, ee quo dit PoisKOU dans la pago 435 

du sei I Volume de la profiliere edition ile la nii'-caiiiquo 

raüonaelle pour justifier le diviseur 1000: 

< Nous preudrons pour la temperaturo de l'air t = 

' !, '-. Nous devriuiis aussi prondro u — 0.0037J» (c'est la 
valeur que I on dmnie ah-rs au ooefficient de dilatntion 
de l'air). J/«m il rst Ixm d'amjituntrr tni Jtru CO Onofficioni 
afin de tenir eompfe milintt i/uil r*t de la quanlitö 

d'eau en vapeur quo l*air contieni Kn effet, soiis la pre*- 

üon ordinatre de l'atinwphore la denaitu de l'eau on va- 
peur est, ä eelle de l'air e.mniie, 10: 11. I/air est donc 
d'autant plus leger qu'il eontient plus ile eette vapenr. 
Or, il en eontient d'autant plus quo la temperaturo est 
plus elevi'-e, ee qui fait que. quand l'air est dilate par la 
chaleur, mm poids dnit diminurr ilans un plus graiul r;q>- 
porl quo son rolutuo n'attpncnto. Ni>us aiigmontorons donole 

< tfieient « et pour la cowiihkIM 'fu ruliul nous prendrons 



I t I 2 (t 4- V) 

• = *äü P ar «»n^quent « t ^ x 2 (t + W= ,^ • 

U'est piveix ineiit ee que nous disons pour justifier 
la BUpprossion de toute covrettion dans YOrtshestimnntnj 
des ballnns-aondea, autiai longtcmpa qu'on n'aura pas verifii 
la Inj de Liplaee par des oxperienees directes dans l-< 
altitudes de 0 a 1_» 000 im (res eoiinuu le baroll Itaimmd 
l a fait pour eelles .le 0 ä 3000. 

• 

* * 

M. Henning. ( •'•leine a>tMii>iine auglais. vient de cal- 
Clllor rnltiütile ä laqudle les l'eiseides se sunt mnntrvpü 
dann Papparition de 1808, ainsi que eelle d'un gros Itolide 
apeivii d une foule de staiioiis differentes. II a troiive un 
peu iiioins de 130 kiloinetn s. Appliqiioiis a ee ras speeial 
la ferinnle ile Loplaoo; le nonihre 130 se trouvant eotn- 

pris eutre 10XS et 19X7, log. sera eompris entre h 
et 7, par eonsequeut la piession h toniUera entre j//^',,™™, 

hiImunm™«! on n *S''S wu,t P ar fon>c ,a eorreetion do tem- 
pei-atnre. ear l'iiieertitude de (T i t| seiend ä plus de 100" 
eontigrade<. 

t^ui oseia Bwutenir que «le l'air reduil ä une prcaaion 

ainsi iufi pmirra offrir une W«iatanoo RUffisante pour 

produire rinflaniniation d'un mobile meine filant uvee une 
vitesse de pbiMeurs kilo;r.i Ires par seeondo. II FaUl ilonr 

qu'il se troiixe dans la fanieiise formule im • ffieient 

qui si? di'veloppe ä mcMUro que l'air se ran'fie ot ipii 
augincnto la density par exemplo comme le eamü le 

eube oii une foiietioii qiieleonquo giandi>saiil tivs l apide- 

mcnl avee eette rarefoction, 

("est ee ipie liiol a blOD i'oiiquis dans Iti toine I*"' 
do son AdrtUUHlie phjfSiijM«, ear all cliapitiv qui traite de 
l almospliere, il drclare que la folee impulsive qu'oXCTCCDt 
les unoa siir les aulles des dhefses niolöcilles do gaz, 

doit diminuer Bona Paction du froid et de la rarefaetion. 
de sorte qtie les moI6eulcs couaütunnt les eouclics supe- 
rieures de l atmosplu re arrivent ä une Rotto d'indifferenoe 
absolue. qui mnieU*riao letal liquide. 

Quoiqu'il en s«nt, les luuitouiu UthtMrt» ötani tou- 
jours trop petiti-s. nous elierehons ä eoinpenser une erreur 
ipii lient aux imperfertions de la fummle, en nous appuyant 
siir l'excmplo de l'oisson; nous simplifieions eonuue lui 
les ealeuls par suite de la auppreSsdon de toute eorreetion 
negative. 

Kn effet, deux clioses sont egalement ä eraindre en 
niatiero seientifique. Co n'est pas senlement de ne pas 
donuor de rexaotitude aux oliosea qui en oont suseeptibb s. 
mais e'est oncoro et surtoiit de pei-sister a donoOT ä Celles 
qui ne sauraient en reeevoir. 

• 

* * 

II es! evident qu'en oiuplovant des visces trigoiionie- 
triques qui peuveut «'tre failea a Strasbourg et ä Paris du 
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haut des monumonts «'«le\os, «m potirra exccutor ['Orts- 
bestimmung; d'un hullon-sondc mw um« oxactitudo «|ii*«>n 
D'obtient presquc janiais dans los aseonsioiis de l>ull<.n.s 
inontta 

Lc moment o>.t venu uon poinl dai-roter los cxpo- 
riences «los bal Ions -Höndes, mais «le complcter les pre- 
iniers resultats obtoniis pur «l.s \»'iifieatk>ns «lireetes 
atiMpicllos MM. Iloliuito et ltcsan«,-Oll ont Kongo di-S loü 
Premiers niomonts et Mi pu ctra ex< eub a can • • 

<lu carnctiTo international qu'ont ncquis beurousement los 

0X| II' ri enecs II 1 1 i'riou los. 

II in« s'agit plus 011 <•<■ moment de promlro Ich mo* 
Miros mVessniros pciiir quo les laucera puisaent nvoir lieu 
-iinultanement dans im grand nombro do statioas difio- 
Pontes. Co qu'il deviont « ■ t i 1 • - do fair»«, »K« ehoisir dos 
eonditiiitis atiiu«spbcriqiies, <|iii permottent »lc rimf les 
bal Ions pendaal touto la duroc d<> la phase asoendante, <•■• 
i|ui noffre pas de difficullfc sfriooses, contrairomeiit ä ce 
quo l'on puurruit supponor. 

Ki. <•'•••'. ilans h •• promior- .•- sais, n> MM. 11 •rniiti« 
ei Bosanvon loa extVutaient en plein joiir, «n a plusionni 
fi»is aporyu ü la vuo simple k« ballun-sonde jusqu'a une 
altitudo denviron 12 000 metres. 

Pal* consequent, uvih! un tlieo«l»«lite dispose d'uno 
fa«,«on speciale, rien resterait plus faeilo ipio do siiiviv 
plus haut oncoro un objet r»>ml brillant conimo uno 6toilc. 
Mais p»ur obtonir un si boau r&ultat, il faut ne gardor 
d'allourdir ks ballons-souilcs aroc des saca «le dolcstago, 
Un dnit leur laissor tonte la raphüto di>nt ils sonl sns- 
ccptibles. II OSt memo pos>iblo «IVviter quo la dcaootltu 
protlui.N»« »laus des n^kins iiihabihV-s nii le luillmi- 
snnik« rostera des mois oiitiers saus ctro dtfiOUVCrl commo 
lo dornicr lanee par lo ootonol Kovnnko. Pourcela il suffil 
«le pmtrroir laurustat d un apparoil »uvraul In suupape, du 
le dt'-chiraut upri» un tVnips süffisant pour pormettro a 
l'atirostat d'arrivor ä uno alütndo süffisante pour la rori- 
fication qu'on pouraiüt. ') 

Quant aux orreurs produites «ur renregistromont et 
i|iii s<mt fort gnuos, oii tiemlra eompto »Irs »oiiritions 
ä I aide do la methode du lbm«u von Uassus a laquetle 
"ii ne saurait aooordcr trop dclngoa. Kn effot, c'cst une 
QXCOllonte idee que de repmduin« urtifioiollenioiit les 

courbes ban>m6triqueä et tliennoiiu'trii|iu«s des diagromtnea 
rocuoillU, do maniero que les baromutres et les Uicrmo- 
niiiies subiaaent des eff««t.s de döpivssion et <k« rofroi- 
«lissements utmbigiies ä eeux qu'ils ont epnmvi's dans le 

•l Hieti « iili-nilii il luiKlrait avoir deUX llftÜcMU ci»rrrs|nni- 
danli's I,rs lliiSodulilcü ijcvraicut «'■Ire |ioiirviis d'un appuicil Kpöcial 
l'uur l'enn'iiislrcnietit i'k'clriqu« <1» s vist'es. M. Hernile a pn'-srnte 
un sysli iiic »|ii<« j'ai JOcril dans nos balloitn-tonilr*. .M. Serrclan, 
"l'lincn de Paris, a comnicncd ICludr d'un aafNUail dans lc 
mtm bot, 



laiK-er. Je pmfitenii «le l'oecasioD DOOT fiMicitOT le g6nÖ- 

reu\ M -ii. de \ ■ - aernnnutt's de ce qu"il ne «... hörne 

pas a Organ UcT des ToyagOS aeriens dans «les eonditions 
gciontiOquea in-Aprucbables, et ä venir en aide aux noro- 
nailtes par >»>n arp«ut et par si s.-ioiiee. mais de oe qu'il 
tient ä partap'r b«urs pt'rils rt letirs joui>saneos. 

Los ertvurs provenant de l a^itation du ballon semnt 
peu do eb«o.e, st la Suspension est Ixiune. en tont ras, 
olles nV'pdent p»»int eelles que proiluisent b'S nit'«nies 
cau s» «s nii'i aniipies dans les nxccllents diap-ainnios rooiioillifl 
par l««s oorfs-rolantü, loa balttnis cerfa-volnnts du les ballona 
captifa ordinaires. 

» 

QlIClOjUCH grovCH «pie soient les n^SeTVOS ipie l'on 

äs) nblige il«- fonnuler sur les rosultats d'oxporienoes en- 
taeheoa de taut »lo causca d'incertitudo. nn aarait grand 
tort d'on tin«r la condnaivn que les oxporienoes exeeu- 
t6es dopubj troia ans n'onl donn6 atioun r6sultal utilisable, 
si la valeur d«-s eli'nienls n'a pu etre ncquise avoc la memo 
prtViHion que s il s'agbwalt dVdMOrvations faites dans des 
a-i i'iisioii> librcs «m i«iiplives, un n'en a pas m«»ins eonstate 
quo les tenqx raturi's no dtorniaacnt p«iint avee la nipidite 
«pie l'on nttendait II paralt dfeormata difficile de soutonir, 

commo lo foll( COrtoinH pl| a vsieiens, »pie le froiii d««s espaees 
cek'stes ne dep«>si> pas (10" au-dessoiis de zero, ptliaqu'on 
a oonidato la pWucuco de tempontaires notabloment in- 
fi'-rieuros. Mais, d'un autro c«'it«', il n'est dejä plus possible 

d'admottro quo «laus la baute atmoaphöre le Ihermonietps 

doive toinlior ii 27;!" au-ilo^soiis de /oto. de sorte qu'il 
S4>mble rcsultcr do ces eonstatations quo la Iböorte du 
z»'to aiisulu o>t Idon loin «le recovoir la eonfirmation sur 
laijuelle beiKicniip de plivsieiens coniptent poilt-etre. Une 

f.ds «pie l'on inaltra d'uno fa^un auffiaaramenl appr»eb«V) 

les liinit«'s de rerreiir a la«|Uelle eoiulnit rinter|>i'ötation 
«les diiiKrammes, on pourra reprondro los expi'-rienees et 
anfror ä des concluftions beaUOOUp plus eerlaines sur des 
pointe de philosophic auicnliflque, qui alürenl vivement 
1'atlcnÜun des penscura. 

II ost vmi, l««s n'-sultats nhteuus jus»in iei ne s.mt 
pas a l'abri de la eriti«pie, mais des mesure.s trigmiomiV 
trkplOS direetos poiiiTunl «loiiiu-r ä ces conelusinns le 
degrt« do certitudo n/wssuirc pour qu'on jiuisse eonnailre 
les eanscH pbysiquos qui ompeehenl l'atmosphCiro de la 

teire de se disperser dans ks ospocos «-"»Mestes, et qui 
doivent jouer un r»Mo aualofrue dans un prantl nnmhre de 
planötes. 

Co progn-s eninpleten» admirablement celui qui a 
oto realise «laus les laboratoires par la liquefactinn des 
gas et la produetion de teinp. ratures Inen voisines du 
point, nii l'«iii eroyait «pie lo principe meine de la chaleur 
etait anoanti. 
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Der Einflu3S des Winddruckes auf das Tau eines Fesselballons. 



Vnn 

M. Warner, Assistent an der K. Technischen Horhsrhule, München. 



Gostalt und liingo eines Fesseltaues, und damit die 
erreichbare Höhe des Jtallons, erleiden unter dem Kinfluss 
des Windes so beträchtliche Aenderungon, dass es wohl 
im Interesse der Praxis liefen durfte, für einen bestimmten 
Fall die fraglichen Grössen zahlonmässig zu bestimmen. Kine 
mathematische Behandlung de> Problems führt zu einer zwar 
lösbaren, aber umständlichen Differentialgleichung, «rührend 
man auf graphischem Woge mit hinreichender Genauigkeit 
schneller zum Ziele gelangt.') 

Als Beispiel sei der deutsche Militiir-Fesselballi>n be- 
trachtet, für den folgende Daten freiten: 

Kubikinhalt 502 ehm. Iladins 4,ö5 in 
Totalgewicht (mit 1 Mann Besatzung) 2*2 kg 

Auftrieb (1 kg pro 1 cbm) _ß02 >_ 

Keiner Auftrieb 220 kg. 
Von einem Hanfkabpl von 14 mm Dicke und 1(5.7 kg 
Gewicht pro 100 m vermag der Ballon also im güns- 
tigsten Fall noch 1 320 in zu tragen. Die Resultaten aus 
Winddruck und Auftrieb am Ballon gibt 
die Richtung des Kabels im höchsten 
Punkte, wobei der Winddruck gleich 



( , nach 
Viereckes die 




w = 'Jl '/« r*n • ?«= 1 10,24 kg. 
r = 4,77 m ist der Dallonradins. 
v — 7 m sei die Windgeschwin- 
digkeit Die Längeneinheit der 
Zeichnung ('.«cm) stelle immer 
100 m Kabel, also zugleich 16,7 kg 
tiewicht dar. Wegen der geringen 
Krümmung des Kabels kann man 
den Bogen von 100 m Lange ge- 
radlinig (als Linienelement) auf- 
tragen. Au einem solchen Seilstück 
(von der Lange I = 100 in und 
der Breite h = 0,014 in) wirken 
nun vier Kräfte: die beiden he- 

nachhalten Spannungen S, und S,, , — "' 

das Eigengewicht des Seilstiickes 

s — 16.7 kg und iler Winddruck auf das Seilstück 

w = */j '.» I. b. v*sin u — f>,72 kg • sin a, 
wenn des Seil an der betrachteten Stelle den Winkel u mit 
dem Horizont bildet. Sollen diese vier Kräfte im Gleichgewicht 
sein, so müssen sie in irgend einer Reihenfolge (etwa sS 4 wS,| 
an einander gefügt ein geschlossenes Viereck geben (dessen 
zwei lange Seiten S, S 4 sich kreuzen). Man sieht, dass drei 
dieser Grossen (etwa sS,w) die vierte Sj nach liinge und 
Richtung bestimmen, und konstruirt folgendermassen : 

Ii Die Methode wurde von Herrn Professor Finsterwatder in 
einer Vorlesung über Aeronnutik angegeben. 



Winddruck W und Auftrieb A des Ballons gehen 
als horizontale hezw. vertikale Kathete aufgetragen ein 
rechtwinkliges Dreieck, dessen Hypotenuse S h die Seil- 
spannung im höchsten Punkt und dessen spitzer Basis- 
winkel a„ die Neigung des obersten Seilstiickes gibt (Fig. 1| 
Tragi man nun, wie vorhin erwähnt, am oborn Ende von 
S|, das Linienelement S, der Keilkurve vertikal nach ab- 
wärts an und am untern Endo den zum Winkel «•> gehörigen 
Winddruck w, auf das Linienelement senkrecht zu 
aufwärts, sh wird die vierte Seite dieses 
zum nächsten Linienelement gehörige Spannung S,. 

I Kine analoge Konstruktion mit >. 

S, und «lern zum Neigungswinkel 
; • von 8, gehörigen Winddruck lie- 
fert die folgende Spannung S s 
u. s. w. Diese Vierecke reiht man 
in der Weise aneinander, dass 
die Linienelemente längs der ver- 
tikalen Geraden A aneinander stus- 
sen, und zwar führt man so lange 
fort, bis mau zu einer horizontalen 
Spannung S h gelaugt. Dann ist <l;t> 
zugehörige Element der .Seilkurve 
offenbar horizontal und befindet 
sich an der Winde, weil man im 
allgemeinen das Kabel nicht durch- 
hängen lassen wird. S h gibt zu- 
gleich den Druck an der Winde 
an, die Erhöhung HC von S h den 
Verlust an Auftrieb in Folge- des 
Winddrnckes auf das Kabel oder 
das von der Gcsammtliingo nicht 
verwendete Seilstück. — Aus die- 
sem Kräftoplan lässt sich leicht die 
Form de> Kabels ermitteln, da jede 
Spannung die Richtung dos zuge- 
j hörigen Linienelementes angibt. 

Man reiht also von unten ausgehend 
die Scilstücke von der Länge 1 aneinander, wobei man 
als RiehtHng des Elementes am besten nicht die der 
Spannung in einem der zwei Endpunkte, sondern die 
der Mittellinie des Viereckes benützt, also z. B. für das 
Element s s nicht die Richtung von S, odor S^ Mindern 
von der punktirt gezeichneten Linie S'. Die Koordinaten 
dos oberen Endpunktes der so erhaltenen Kurve (Fig. 2l 
geben Abtrift a und Hohe h des Ballons. Eine wichtige 
K.mtrole für die Richtigkeit und Genauigkeit der Zeich- 
nung bietet noch die gleichzeitige Entnahme der Ballon- 
höhe aus dem Kräfteplan (Fig. 1). Projizirt man z. B. 
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das Linieneloment s,, nuf die Spannung S, (etwa 
durcli einen kleinen Kreisbogen vom Radius S s um 
den unteren Endpunkt von S, als Mittelpunkt), so ist 
diese Projektion s, • sin « an der Scilkurve betrachtet, die 
Höhendifferenz h, der zwei Endpunkte des Elementes s,. 
Sehreitet man also im Krafteplan senkrecht zu eleu 
.Spannungen in solchen kleinen Kreisbögen fort . so 
erhält man in dein oberen Stück BF von S b die 
Summe aller Höhendifferenzen, also die Gesammthöhe 
des Ballons. 

< Jliao Berücksichtigung des Winddruekc« 
auf das Kabel treten im Kräfteplan an Stelle 
der überschlagend! Vierecke lauter Dreiecke, 
da die Grösse w wegfällt, die unteren End- 
punkte der Spannungen also zusammenfallen. 
Natürlich verschwindet dann auch der Ver- 
lust an Auftrieb und der Druck an der Winde 
S h wird gleich dem Winddruck auf den 
Ballon. Die so konstruirte Seilkurve ist zum 
Vergleich punktirt neben die vom Winddruck 
beeinflusste gezeichnet, Bemerkenswerth er- 
scheint hier an der letzteren neben der Ver- 
änderung von Abtrift und Höhe noch die 
stärkere Durchbiegung um die Mitte herum. 

Die Resultate der Konstruktion sind also 
obigen Daten des deutschen Fesselballons i n abgerundeten 
Zahlen etwa folgende: 





k'nl.i.l 

länge 


Abtrift 


Hobe 


Verlust 

an 
Auftrieb 


Druck 
an der 
Winde 


v>. tu;« 1 i_,iaL At.f 

Uhnr wmuüruck auf 


1.120 in 


10Ö0 in 


710 tu 




1« 


Mit\Vin.l.Jruck(v=7m) 
auf das Katx l . . . 


1 löfi in 


950 in 


5Ho tri 


27,& kg 


1715 kg 




r,- 



für die 



Unter Zugrundelegung der Neigun»en der 
Selikum ohne Wiuddmck. lässt sich für den 
Verlust an Auftrieb in Folge des Winddruckes 
auf das Seil die Formel ableiten 

V = 2,3. D. W. log cos „„ 
wobei D den senkrechten Winddruck auf 100 m 
Seil in kg und W den Winddniek auf den 
Ballon in Seillängeu darstellt. Doch kommt 
der Verlust etwas zu gross heraus. Im obigen 
Fall ergibt sich 

V = 2,3 • 5.72 • 8,70 • log 0,05 = 29,7 kg 
gegen 27.5 kg nach der Zeichnung Die 
Verminderung der Seillänge erhält man durch Division 

mit lti.7 kg Idem Gewicht von 100 in Seil) und Mul- 

•)il7D 

tiplikation mit 100, also = 1 7S m gegen 1 0 1 m nach 
.|rv Zeichnung. 



Induktion und Deduktion in der Luftschiffahrt. 



Vi 

A. Platte 

In Nr. 4 des Jahrgangs 1H9S dieser Zeitschrift wurde 
in wohl kaum anfechtbarer Art der Nachweis erbracht, 
dass das Flugvcrmngcn sämmtlicher Flugthiere darauf 
beruhe, dass ihr spezifisches tiewicht in der Natur immer 
kleiner als Eins vorgefunden wird und die Hebekraft der 
Flügelschläge das absolute Fluggewicht, noch um ein 
Drittel vermehrt, bewältigen kann. 

Besteht die I/Vsung des Flugproblems, wie nicht zu 
zweifeln ist. wirklich in der analogen Nachbildung der 
natürlichen Flugkörper, so kann es nicht mehr als frag- 
lich angesehen werden, dass auch künstliche Luftschiffe 
ein spezifisches tiewicht unter Eins und eine Hebekraft, 
welche fähig ist, vier Drittel des absoluten Fluggewichts 
in die Luft zu heben, besitzen müssen. 

Das einzige hekaunte Mittel, diesen mechanischen 
Zustand bei künstlichen Flugapparaten sicher herbeizu- 
führen, besteht in der Vornahme einer theilweisen Ent- 
lastung unserer zu schwer ausfallenden Flugkörper durch 
Gasauftrieb. 

(iegen diesen Vorschlag stemmt sich dermalen noch 



In Wien. 

das Angstgefühl der Flugtechniker, welche glauben, die 
Anwendung der Tragballons würde niemals erlauben, jene 
bedeutenden Fluggeschwindigkeiten zu ermöglichen, die 
allgemein als unentbehrlich erachtet werden. 

Dieser (Haube ist aber ein Aberglaube, der nur 
darum so fest in den Oemfithern wurzelt, weil man sich 
noch immer der schon so oft getäuschten Erwartung hin- 
gibt, das Flugproblem könne auch ohne Anwendung der 
theilweisen Entlastung, lediglich durch mechanische Kraft 
zur gedeihlichen Lösung gebracht werden, und weil man 
dieses so fest glaubt und fortwährend nur an Drachen- 
flieger, persönlichem Kunstflug und anderen Gonickbrech- 
Apparaten herunidichtet. so vernachlässigt mau die Pflicht, 
mechanisch zu untersuchen, ob das Mittel der theilweisen 
Entlastung den Schnellflug in der That unmöglich machen 
müsse und beachtet die bereits vorliegenden Beweise, 
dass dies gauz bestimmt nicht der Fall sei, gar nicht. 

Um die Flugtechniker zu bewegen, die zum Nach- 
tlieil des Fortschrittes mit so oberflächlicher und durch 
und durch falschen Begründung lieiscite geschobene theil- 

10 
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weise Entlastung näher zu beachten, dürfte folgender 
Nachweis dienlich sein. dass das spezifische fiewichl der 
Flugthiere unter Eins nicht bloss damit) unentbehrlich ist, 
um überhaupt die Möglichkeit des Fluges zu schaffen, 
sondern auch deswegen, weil durch das geringe, absolute 
Gewicht der Fluggesehöpfe die Belastung auf die Einheit 
ihrer Segelflaehe gerade jene Grösse erlangt, die das 
Flugthier befähigt, ohne Gefährdung seines Leiten* zu 
landen; die absolute Sicherheit des Lindens ist den 
Vögeln nur dadurch gewährleistet, weil ihre Körperkraft 
genügt, dem Schwerdruck ihres Fluggewichtes jederzeit 
zu begegnen. Untersucht man an den Vögeln das Ver- 
hiiltniss zwischen Gewicht und Segelfläche, so findet man. 
dass in der Hegel die Belastung zu Quadratmetern Segel- 
fläche gerade so gross ist, dass wenn das Thier sich mit 
ausgebreiteten Flügeln senkrecht fallen lassen würde, 
es bei diesem Fall keine grössere Endgeschwindigkeit 
erlangen kann, als 2 bis 4 Meter per Sekunde; nur bei 
den grossen Wasservögeln fallt die Endgeschwindigkeit 
grösser aus, darum müssen sie bei ihrer 1 Bindung, um 
Verletzungen zu entgehen, auch auf nachgiebigen Wasser- 
flächen einfallen, während die übrigen Flugthiere, ihrer 
geringeren Flächenbelastung halber, ungefährdet überall 
landen können. 

Das spezifische Gewicht hei den Flugthieren ist. also 
das ihnen unentbehrliche Mittel, um denselben das Linden 
Oberhaupt ohne Nachtheil für sie zu ermöglichen. 

Es steht wohl für jeden denkenden Flugtechniker 
ausser Frage, dass. wenn er einen Flugapparat baut, er 
unbedingt die Ausdehnung der Segelflächen so zu be- 
messen haben wird, dass der Ap|>arat bei senkrechtem 
Fall ebenfalls keim» grössere Endgeschwindigkeit als der 
Vogel, ja sogar eine viel geringere als dieser haben muss, 
weil sonst der Aufprall des starren Apparntgefüges auf 
die Erde seinen Fortbestand sicher gefährden würde, denn 
bei Flugapparaten ist der Aufstoss beim Luiden viel 
gefährlicher als beim Vitgel, der durch die Beuge seiner 
Ränder in der Lage ist, den Aufstoss abzuschwächen. 

Nehmen wir nun an, um für diese Behauptung den 
Beweis zu erstellen, es würde den Flugtechnikern bereits 
gelungen sein, einen fliegenden mechanischen Apparat her- 
zustellen, z. H. den Drachenflieger des Demi Kress in Wien. 

Dieser Apparat soll nach dem vorliegenden Pro- 
gramme «»00 kg schwer sein und die Ausdehnung seiner 
Flügelflächen betragt so qm. 

Es entfällt somit auf jeden Quadratmeter seiner Segel- 
fläche eine Belastung von - - — 7.5 kg. 

Bei horizontal stehender Segelfläche fallend, würde 
die gleichbleibende Fallgeschwindigkeit 8 m betragen, d. h. 
der fallende Apparat würde im Moment des Aufstossos 

die Erde mit einein Drucke von M " - — 1920 kg 
berühren. 



Die Folge eines solchen gewaltigen Zusnmmonstos.se-; 
wäre offenbar die gänzliche Zertrümmerung des Apparates 
und der sichere Tod seiner Insassen, denn die 20 I forde 
starke Maschine des Schiffes kann zur Abniildcning des 
Aufstosses nichts beitragen, weil deren Propeller au hori- 
zontaler Axe arbeiten und somit nicht entlastend zu wirken 
vermögen. 

Also auch in dem Falle, wenn alle Voraussetzungen 
des Hom) Kress sich als zutreffend erweisen Würden, 
könnte an einen sicheren Flug mit einein solchen Schiffe 
gewiss nimmermehr gedacht werden. Alle, die es be- 
nutzen, sind dem Tode verfallen. 

Aber auch in dem Falle, wenn zur Entlastung des 
im Landen begriffenen Apparates es ermöglicht werden 
könnte, die vorhandene Arbeitskraft der Maschine muh 
aufwärts wirken zu lassen, wäre die drohende Gefahr der 
Zertrümmerung des Apparates keineswegs beseitigt, weil 
auch ein viel schwächerer Aufstoss den Bestand der 
Schiffskonstrukiion gefährdet. 

l'm jede Gefahr zu beseitigen, ist es absolut geboten, 
die Fallgeschwindigkeit des Schiffes im Landungsniomente 
auf Null zu bringen, und um diesen Zustand sicher 
herbeizuführen, gibt es auf dieser Welt eben keiu anderes 
Mittel, als die theilweise Entlastung mittelst Gu-sauftricb 
die allein die Möglichkeit zu schaffen vermag, dass die 
Maschinenkraft des Schiffes dem Gewichte desselben die 
Stange hält. 

Auch die an (iüte, den technischen Werth der Drachen- 
flieger, himmelhoch D benagenden Vorschläge der Denen 
Carl Lirenz und Willibald Karos, den Aufflug des Flug- 
apparates durch Akkumulatoren, welche Hchcschntuhen in 
Tbätigkcit bringen, zu ermöglichen, reichen keineswegs 
aus, um das Problem so zu lösen, dass mit derlei Schiffen 
sicher geflogen werden könnte, weil bei solchen Kon- 
struktionen die Belastung der Einheit der Segelfläche weit 
über jenes Maass hinausgehen würde, welches die Natur 
bei den Fluggeschöpfcn in Anwendung bringt, und eben 
darum könnte man zwar hoffen, mit solchen Vehikeln 
den Flug thatsäehlieh zu erzielen, aber nur so lange, als 
die in Verwendung gebrachten Maschinen tadellos ar- 
beiten. Würde aus irgend einem Grunde die Thätigkeit der 
Arltcitsmaschiuc unterbrochen werden müssen, so wäre 
der Absturz des Schiffes und dessen gänzliche Vernich- 
tung durch den Aufprall auf die Knie völlig gewiss. 

Der Vogel ist einer solchen Katastrophe niemals aus- 
gesetzt, denn die Belastung seiner Segelfläche ist von der 
Natur so nonnirt, dass wenn er mit ausgebreiteten Flügeln 
senkrecht niedersinkt, der Aufprall auf die Erde für ihn 
auch dann nicht vernichtend wirkt, wenn er seine Muskeln 
nicht zu aufwärts wirkenden Flügelschlägen gebrauchen 
könnte. 

Es ist also absolut gew iss, dass das Maass der Segel- 
llächenbelastung durch Induktion an lebenden Flugthieren 
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zu ermitteln ist und genau in der nämlichen Grösse auf 
künstliche Apparate übertragen werden muss, und dieser 
mechanische Zustand kann ausgesprochen nur durch An- 
wendung der bisher votpönt gewesenen theilweisen Knt- 
lastung durch Gasauftrieb geschaffen wenlen. 

Auch hei Schiffen, welche auf dem l'rinzipe der theil- 
weisen Kntlastung hasiren, w ird man solche Akkumulatoren 
mit grossem Vortheil in Anwendung bringen können, 
aber immer nur zu dem Zwecke, um das Volumen des 
unentbehrlichen Kntlastungsballons möglichst zu verkleinern, 
aber es ist absurd zu denken, man könne durch Akku- 
mulatoren den Kntlastungshnllon gMUS ersetzen, was durch 
obige Ausfuhrungen slandfällig bewiesen erscheint 

Weil die Induktion an den lebenden Flugthieren be- 
weisend darthut, das» der sichere Flug durch das richtige 
spezifische Gewicht des Flugkörpers allein ermöglicht 
wenlen könne, so ist die erste Hedingung, welche die 
Fingtechniker bei der Konstruktion von Flugapparaten un- 
ausweichlich erfüllen müssen, die. auch ihrem Flugkörper 
■las richtige spezifische Gewicht durch Anwendung der 
theilweisen Entlastung zu geben. 

Auch wenn es einmal gelingen würde, Maschinen zu 
bauen, welche für jede Pferdekraft, die sie leisten, nur 
ein halbes Kilogramm w iegen w ürden, wäre die Vornahme 
einer theilweisen Kntlastung durch Ga>auflrich doch 
niemals zu entbehren, weil die HauptlMilingung zur Kr- 
reiehlUlg der Sicherheit des Fluges eben in der richtigen 
Heiast ung der Segelfläche besteht, die nur durch Beigabe 
eines Traghallons erlangt werden kann. 

Auch die an! dein Prinzip der theilweisen Kntlastung 
hosirenden Luftschiffe werden von den Fortschritten im 
Maschinenbau insofern profitiren, nls durch geringeres 
Gewicht der Maschinen das Volumen des Traghallons sich 
ansehnlich verkleinern lassen wird; aber zu glauben, dio 
Maschinenkraft könnte den Tragballon je ganz entbehrlich 
machen, ist darum unsinnig, weil das für den Lunitings- 
llug absolut notwendige spezifische Gewicht des Flug- 
körpers nur durch dieses Mittel gewonnen wenlen 
kann. 

Ks isl ganz undenkbar, mit Flugapparaten sicheren 
Flug zu erzielen, insolange das spezifische Gewicht ihres 
Flugkörpers grosser ist als jenes, welches durch In- 
duktion an den natürlichen Flugkörpern so leicht festzu- 
stellen ist, denn die Beschaffenheit der natürlichen Flug- 
korper muss ganz und ungeschmälert auch bei den künst- 
lichen Flugap|»araten analog vorfindig gemacht werden, 
sonst kann im allergünstigsten Fall nur ein Flug gewonnen 
wenlen. der dem frei beweglichen, leicht lenkbaren Vogel- 
flug auch nicht entfernt gleicht und stets Tun der Gefahr 
des Abstmv.es bedroht bleibt. 

Das allein richtige und durch Induktion am Vogel 



festgestellte Rezept für den Hau von Flugapparaten, welche 
genau so wie die Vögel fliegen können werden und von 
welchem, hei Gefahr des Misslingens. in keinem Funkte 
abgewichen wenlen darf, lautet somit: 

hiebet dem Flugkörper das spezifische Gewicht und 
die Kraft proportional dem Vogel, versehet ihn mit nach 
ihm bemessenen Flügeln, so kann man genau, so wie 
der zum Vorbild ausersehene Vogel, fliegen! Das einzige 
vorhandene Mittel, diesen mechanischen Zustand herbei- 
zuführen, ist durch das Prinzip der theilweisen Kntlastung 
an die Hand gegeben.' 

Die stolzen Hoffnungen der Aviatiker, «las Flugproblem 
lediglich durch Anwendung der Maschinenkraft zu lösen, 
für deren Begründung schon so viel Druckerschwärze 
verbraucht und so viel (Jehl ausgegeben wimle, scheitern 
also nicht an der Kraftfrage; denn wie Maxim und Ader 
bewiesen haben, ist es möglich, die notwendige Betriehs- 
kraft beizustellen, aber sie scheitern daran, dass hei solchen 
Ausführungen die wesentlichste Hedingung des sicheren 
Flugs, die geringe Segelflächenbelastung des Vogels niemals 
zu erreichen ist. 

Man wird gegen diene auf Niiturthfitsachen beruhende 
Behauptung einwenden, dass auch bei aviatischeu Appa- 
raten durch Ausdehnung der Segelflächen das Vcrhältniss 
zwischen ScgelMastung und Fluggewicht kongruent mit 
dein Vogel gewonnen werden könne»; das ist theoretisch 
ganz richtig, aber praktisch ausgeführt, erhält man so 
riesige Flügeldiinensionen. dass die Möglichkeit, diene zu 
rcgieren, nicht mehr vorhanden ist. 

Wurde mau in dieser Weis«» z. B. den Kress'schcn 
Drachenflieger umkonstmiren wollen, so müssten die Trag- 
flächen desselben statt SO mindestens 210 ein erhalten, und 
es würde dadurch ein Cngethüm erzeugt, das nicht zu 
handhaben wäre; abgesehen davon wären die Betriebs- 
gefahren dadurch keineswegs beseitigt, denn der Aufprall 
auf die Knie würde noch immer vornichtond auf das 
Schiff wirken. 

Die rein dynamische Luftschiffahrt bleibt sonach, 
welche Mittel man in Anwendung bringen mag, ein un- 
erreichbares Ideal, und die Flugtechnik ist durch die klar 
golegton Umstände und Hindernisse gezwungen, die nicht 
behebbaren Mängel der aviatisehen Apparate durch An- 
wendung cler theilweisen Kntlastung sachgemäss zu er- 
gänzen und umzugestalten. 

Die Gasluftschiffahrt lässt sich aus der Flugtechnik 
nicht ausscheiden und dieses bestimmte Bewusstsein muss 
bei allen Flugtechnikern zur ITeberzeugung wenlen, dann 
erst ist Hoffung vorhanden, das Flugpnihlem zu einer be- 
friedigenden Lisung zu bringen. 

Das Prinzip der theilweisen Kntlastung fasst dio 
Lösung in sich! 
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Offizieller Bericht des Oberstleutnant Joseph ^ E. 

die Kriegsluftschiffahrt 

Wir hallen in Holl i 18M dieser Zeitschrift eine kurze 
Notiz, iihcr die Verwendung eines Fesselballons vor Santiago de 
Cuba gebracht. Die uns damals zu liebole bellenden Nachrichten 
haben wir in Anbetracht der llnzuvcrlassigkcit der Quellen, alt* 
denen sie geschöpft waren, sein skeptisch aufgefassl Der uns 
heule durch die l.iclicnswnrdigkcit des Herrn BrigadegenerBNl 
A. W. Grcely, Chief Signal (Iflicer of Ihe V. S. Anny, übersandte 
Report gibt uns die von vielen unserer User erwünschte tic- 
legenheil. eine sachliche und richtige Darstellung der Verwendung 
der Militär-Luftschiffahrt im amerikanisch-spanischen Krieg'' be- 
kannt machen zu können. Der Bericht, den wir im Originaltext 
hier folgpn lassen, ist sehr lehrreich, weil er zeigt, mit wie nn- 
glaubhciiert Schwierigtrilrtl die, man darf wohl sagen, improvisirle 
amerikanische Luft schifTerablhci hing zu kämpfen halle und mit 
welcher achtunggebietenden Energie deren Kommandeur, Oberst- 
leutnant Maxheld, bis zur Einstellung der Feindseligkeiten die 
LuftachiflertrupfM führte und ihre Organisation auf zwei voll- 
kommen ausgestaltete Abtheilungen gebracht hatte. 

M o edebeck. 



JAGKSONVILLF. FLA., A» 9 u*t JO, /.«.»s. 
The CHIEF SIGNAL OFFICE», I'. S. A. 

Watkiitgton, C 
Sllt: I have Ihe honor tu make reporl of the Operations of 
the balloon sections of tbe Signal Corps dunng the presenl war 
with Spahl. 

I'tlrstianl tu lelcgrnphic orders. I was relieved from duly as 
signal officer, Departement of the Lakes. on April LI, 1K!IS, and 
lefl the same night for Govcrnors Island. New York, where I 
reporled In Ihe major-gcncral commanding the Department of the 
Fast for duty. I was inatrueted to put the balloon eqiiipmenl of 
the Signal Corps, which bad becn slnpped from Denver tu F<irt 
Wadsworlh. N. Y., in thorough repair, it being intimated that a 
balloon might be employed at Sandy Hook as a means of ob- 
taining early nulicc of the appronch of an enemy's licet Shortly 
afler. however. I was informell by the Chief Signal Oflicer thal 
an allotnient for the cquipmcnl of a balloon train had been ob- 
tained. and was inslrui ted by him to thoroughly equip a balloon 
train for the field. Shortly after these Instructions were amended 
so as to require the ei|uipmcnt of Iwo Irains inslead of one. 

The apparatns alrcady in the possession of the corps em- 
braced I silk balloon. 1 »mall generator (which was out of repair), 
1 small gas compressor (also out of repair). 180 steel tubes for 
holding compressed hydrogen. I balloon wagon, 1 wagon for the 
carnage of tools and miscellaneous supphes, and 5 wagons for 
tbe carriage of Ihe gas tubes. Iloth the compressor and generalor, 
while large enougli for use for purposes of Instruction, were loo 
small lo give good n'sulls in actual Service 

The plan adopted looked l>> the organualion of i balloon 
companies, each eipiipped with 2 ballouns, 1 generalor for hydrogen 
gas, and 160 tubes lilled with compressed hydrogen, togelher with 
the necessary wagons for «he carriage of the apparatus and the 
matcrial used in the manufacture of gas. In addition, a permanent 
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gas plant was to bo inslalled at the base of supphes, consisting 
of a generalor and compressor of large rapacily, to which the 
gas tubes could be sent for rclilliiig aller use. 1 was informed 
by Ihe Chief Signal I Iflicer thal the necessary wagons. aside from 
Ihose alrcady bclongmg to the Service, would be procured from 
Ihe (luarlermaster's Department, and thal hids for additional gas 
tubes h«d alrcady been inviled by Ihe disbursing officer of Ihe 
Signal Girps Apart from these, all necessary apparatus and 
matcrial was Ii» he ordernd by nie. Iloth in the repainng of the 
apparatus alrcady on band and in Ihe ordering of new. great 
diflirully was had in Unding lirms who could, wilhout delay, 
perform the necessary work. In spitc of these difliriitties, by 
Ihe middle of May all the apparatus on band at the heginning of 
the war had been placcil in thorough rcnair. Ihe work lipon Ihe 
new apparatus was approaching complclion. and orders had becn 
placed for the necessary tools. und matcrial for the generation 
of pas. ' — " ' 

Düring Ihe lalter pari of Ibis Work I had the assistance of 
Mr. L II. Wildman, aeronaulical engineer, aflerwards firsl lieule- 
nant, United States Volunteer Signal Corps As fast as the 
matcrial s and apparatus were ready they were sbipped to Tanipa. 
Fla., at which point il was decided to eiect the perinanent gas 
plant, at h ast temporarily. Much delay occurred in the shipmeiit 
of Ihe balloon matcrial from Fort Wadsworlh, owing to ils great 
weight and the lack of men to propcrly handle it. the garrison 
at thal time being small and engaped in other work. 

In addition tO having placed in thorough repair all the 
apparatus on band, Iherc was purchased l portable gas generalor, 
I Bcmiporlahle generalor of large size, 3 halloons, 1 compressor 
of the capacity of 2. r i.00l» cuhic feel per day. 1 large slicetiron 
gasomeler, 6,000 feel of balloon eahle. an additional cahle rcel 
so designed as to be easily placed in an army wagon and dis- 
mourtted at will, 1 portable boiler for the Operation of the gas 
generator, i large stationary boiler for the ofieration of the com- 
pressor. In addition liiere was also purchased a large variety of 
tools of all kimls smtahle for working Imth in wood and nietal. to 
enahle repairs lo be readily made in the field. Large ipinnlitics 
of iron turnings and sulphuric acid for the generation of hydrogen 
were also sbipped to Tampa. Itv Ihe middle of May all orders 
had been placed and work bad progressed. so thal it was possible 
for nie to leave New York and to proeeed to Tampa for tbe 
purpose of organizing the ballon companies. As I was at ÜH 
same time arting as censor over tbe cables terminaling in New 
York, and as the Volunteer Signal Corps bad not been organized 
at thal time, I was informed by the Chief Signal Officer thal it 
would bc necessary for nie lo remain in New York for some 
Linie longer. I did so remain until Mai 31. placing the work of 
the apparatus undergoing cotlslruction linder the immediate snper- 
vision of Mr. Wildman. 

linder lelegraphic inslruclions I left New York on May 31 
and proeeeded tu Tampa, Fla t)n reporling there lo the Major- 
Gencnil Commanding Ihe Army, I was informed thal it was 
desired to send a balloon train with the expedition at that lime 
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rittin; oul for Santiago de Cuba, and was by Iiiin directcd tu 
report tu the n<flj*ir-|!«*neral rommanding Ihe Kilth Anny (jirps. 
lipon so doing I wm informed thal I had liut (wo or Ihrer days 
in which to organixe a Company and gel Iii«' MCessary apparatus 
and material ready for transportation. Al Ibis Urne liiere was 
linder my command not a Single oflii er or man, and it was 
fotind that the artirles pertaining lo Ihc balloon equipment wlurh 
liad been slupped from New York had nnt been unloadcd froni 
tlie rar» nt Tampa, bul were at various poinls in Ihr railroad 
yards at Tampa and virinily. On applying to tbc depol quartrr- 
masler al Tampa I was inrormed tfaftl lic knew Holding of the 
sbipmenls, bul was given permission to go o\er the hüls of 
lading in Iiis office. On somo of Ihese bill» of lading it was 
found that the number of the rar in wlurh Ihr goods liad hren 
shipped was iiii--.nn'. and it sermed almost a hopeless task. in 
the short Um avadablr, to loeatc and gel togr I her Uli neecssary 
equipment for Ihc Santiago eampaign. The depot quarlernmstcr. 
however. immediately drtailed a rlerk wbo, in conjunclion witb 
Ihr railroad olticials. trarrd and fonnd mosl of Ihr cars rontaining 
Ihr balloon inatrrial. while Major (irrrnr, United States Volunlrrr 
Signal Corp», plarrd at my disposal tbrrr army wagons and a 
small fori«' of inen. A drlail of 80 mrn Troiii an infantry rcgimcnl 
was also secured. The live tubr wagons pertaining to Ihr balliMin 
train VW unloadrd lirst. giving mr right wagons in all. Willi 
these tbc work of nnloading progressrd rapidly, and on the night 
prrceding Ihr departure of Ihr Iroops from Tampa to l'mt Tatnpa 
all Ihr malrrial neecssary for Ihr equipment of balloon train 
liad brrn gölten logetber. Ten mrn of the Signal Corp*, l'nited 
States Army, from Cbickamauga. t from Atlanta, and 10 from 
Major Greene'* command at Tampa, had in Ihr meantinie reporled 
lo nie for duly. Major Greene also plarrd at my disposal the 
Services Srcond Lieut. George C Burnell, llnitrd Stalrs Volant« PT 
Signal Corps, and the promotion of Sergl \Valt<T S. Volkmar to 
the grade of second lieulenant gave mr Iwo uflirers. Two rars 
rontaining the gas lubes and some of tbc beavy matenal were 
not unloadcd, bul at my rrqurst wrre shipped by thr drpol 
quartrrmaslrr lo Port Tampa. Ilcqucst was made for two rare 
upon Vilich the othrr neecssary apparatus and storcs coiild be 
loaded. and I was informed Ibal llieae would Im- rrady al the 
wirds öl Ihr railroad rompany al 10 o'clock that evening. These 
cars. however, rould not be found at Ibe designated place whrn 
Ihc loaded wagons arrived liiere, bul by going directly to tbc 
yardma-ster of the railroad rompany two othrr cars were sernred, 
and all property exrept camp and garrison eipiipage and rations 
were loaded thercon hrfore H o'rlork in Ihr uiorning. Hequisitions 
had in the meantime bren made for necessary tenlage and ord- 
nanre property to ecpiip my small command. All Ibe neressary 
tenls were serured. bul prartirally no ordnanrr supplirs rould 
be had, and the command sailed from Port Tampa wilh bul a 
portion of the men equipped witb a mess outlil. while none of 
thrm had any arms. In Order lo be stire that no delay would 
ansc in the shipment of tents and rations to Port Tampa. these 
were sent over the road by wagon logetber wilh the inen of the 
command. I mysclf lefl for Port Tampa at 4 o'clock the samc 
afternoon. bul did not reach liiere until after !» o'clock. owing lo 
the delay caused by the passage of Iroops Irains. The next day 
was Ihr onc devoted by Ihr Iroops lo thr loading of thr trans- 
portl. II was round that no assigntnent to any Irunporl had brrn 
made for the balloon drlachment, and it was onlv after sonie 
üme and by Ihr order of ihr commamling gencral that auch 
assignment was ohtained. The cars conlaining the balloon malrrial 
were found early in thr morning. and by piaring an oflicer 
upon the train of which they formrd a pari, thesc cars were al 
last brought opposile the designated transport. tbc Rio Qrmmte, 



and Ihr supphrs unloadcd Uiading lipon the transporl at once 
Itcgan, bul ow ing to Ihr fat t (hat thr rarhoys of siilphurir arid 
rould not Im? plarrd in thr hold bat had lo Im- hoisted up over 
Ihr ship's sidr, it was not unlil the next morning that the loadmg 
was completed. Lieul. James II. Steele, l'nited Statrs Voltintrer 
Signal Gorps, reporled to me before the sailing of Ihc expedilion. 

(In Jane 22 Ihr landing of the Iroops of Ihr expedilion 
Pegau at Daiquiri. Thr order of landiug, a* issiird by Ihr com- 
mnding grneral. probibited all persons not »rrvmg immedialrly 
wilh Organization* disignalrd in the order from landing, and the 
balloon detarhmriil rcinained on board the Iransport until June 2H. 
On June 27, I was informed, veibally. by Maj. Frank Greene, 
United States Volunleer .Signal Corps, chief sign.il oflicer of the 
Fifth Army Corps, that the major-general commanding direrted 
thal the balliMiu detaehmrnt should land and proered to the front 
for Ihr purpose of inaking a reconnaissance from Ihr balloon. 
RaqUCSl m at once made for aUthonty lo land the grneralor 
witb the necessary «cid and imn-turnings. and lo inllale Ihe 
balloon al Ihe landing place and low it lo thr front aflrr intlation. 
The objeel of lins was lo kerp the i ompressed gas stored in the 
cylinders «s a reserve, as. if Ihese were once exliaustrd and Ihr 
grneralor was not landed. bul one inllation of the balloon rould 
be made. This request was refused. That evening. as soon as 
Ibe necessary farilities could Im> oblained, Ihe landing of the 
balliMin and Ihe gas eylinders was begun. Before all the tuhes 
had brrn plarrd iip<in Ihe lighler the sea iH-ramr extremely 
rougb. and aller one man had fallen ovrrhoard and was rrsrued 
»Uli :ti i' hfhrulty, it was round neressary lo I- In Ihe unloading 
unlil Ihe next morning. Landing was completed on Ihe morning 
of the 2Hth, Ibe equipment loaded upon seven army wagons, and 
the marrh lo Ihe fronl bci:an. Owing lo Ihe condilion of the 
roads it was found neressary several limes lo parlially unload 
Ihr wagons at bog-holrs. and it was not unlil that night thal 
Sibonry was reaehed. I MpOlttd lo the commanding grneral thal 
night and rcreivrd Instruction» lo con Ii nur Ihe march the nexl 
morning and report to bim at wbatever poinl should l>c estahlished 
as his headquarlers upon my arrival. The detarhmenl reaehed 
hendquarlers early in Ihr alb-rniMin of Ihe 21'lh. bul a hravy 
rainslonn prevrnlrd any wink bring done with Ihe halliioii Ihat 
day. On Ihc next day the balloii was sprrad. II wa» found Ihal 
tbc extreme brat had sollened Ihe varnisb so Ihal the two sides 
of Ihr envclope were stuck logether. Ii was also found that 
rilhrr from srorching or Ihr ose of improper varnisb portions of 
Ihr balloon were badly rolled. Tins balliMin was Ihe old balloon 
in Ibe poNsession of Ihe corps al Ihe beginning of Ihr war. Afler 
the envclope had hecn fully spread. numerous small holes in it 
were found. as well as swvcral rents or ronsulerable exlenl. It 
was in such comlition Ihat had Ihe ascents lo t«? made in time 
of peacc il would bave been feil nnsafe to use Ü The renls 
were rarefiilly srwn and covrrrd wilh adbesive plastrr and the 
balloon inllatrd. Tbree asrenls were made Ihal afternoon — the 
[irst by mysclf and Sergeant lialdwin, Signal Corps, ünited Slatrs 
Army; the srcond by Srcond l.ieul. Walter S. Volkmar. General 
Castillo, of the Cuban army, being rarried as a passenger: and 
the tbird by Ihe chief engineer officer of tbc Fifth Army Gorps 
and mysclf. These asrenls rrsulted in an inercase of knowledge 
as lo the direclion and course or roads and slreams immedialely 
in onr tronl. Thr farl Ibal Ihr Spanish Herl of Admiral Cervera 
was in Ihr hailwir of Santiago was at last delinitely srtlled. It 
could not be detennined. however, how strongly the fortilicalion» 
in our front were held, Dor could they be located except wilh 
the greatesl diflicully. A mosl llattcring verlwl report as lo the 
value of tbc balloon in war was made by the chief rngineer 
oflicer to the commanding grneral, wilh the rerommendalion that 
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il be cmployed dtir in^ Iii« battlc plann. <l ftir Ihc next day. Thal 
evening verbal orders wer«' brought nie by the chtef engineer 
oflirer of Ibp Fifth Army Corps from Um eonimanding general In 
rcport Willi Ibp balloon, al as carly an hour as praclicable, al 
Kl POM, wbirb was lo be Ibe hcadquarters of the commanding 
general during Um ballle. and Iba! Iben- 1 would lind Ihc chief 
engineer oflleac wbo »mild aecompany im- in Ibe asrents, Tbc 
balloon was sectired in Ibe most »hcllered place p>icsible for Ibe 
night, and Ibe dcl.iclimcnl RIM al daybreak and prncrcdcd 1" 
rcplace Ibe gas wluch bail bcen btsl diiring tbe night. It was 
also fiiiind Ibal new renls bad been caused by Ibe wind during 
Ibe night, whtch bad lo lie repaired hefore Ibe balloon rould be 
IHfld. As IOOU as Ihcse repairs werc mmpleled tbe detarlnnrnt 
look up ils marrh for Kl Poso, towing tbe balloon by mrans of 
raplive ropes. On arriving at Ibe fnot of Ibe In.) at Kl Poso tbe 
drlaeliinent was halteil. and 1 ri>dc up on tbe lull for tbe purpnae 
of lind mg Lirutcnant-Colonel Derby, the ebief engineer oflirer. 
and sclccting a suilable plare for Ibe ascension l>m re u hing 
Ibe suminit of the lull none of Ibe ollirers allaebed lo head- 
•piarlers were visible, and il was fulind Ibal Ibe lull was covered 
by a slow, bul remarkablv »cciiralc. sbrapnel tire from Ibe enemv s 
guns. I rüde over Ibe lull in seareb of headipiai hrs. my hnrse 
Itemg shot jusl as I liirned lo teu.iin Ibe basc of Ibe lull. Herr 
I met Lieutenant -Coloncl Derby, and Ibe balloon was rarried lo 
a plaec in Ihe river botlotn, abmit a ipiarlcr of a mile lo the 
rear, and an ascenl niade, Colonel Derby and myself uernpying 
Ibe hasket. From Uns point a message was seid lo the adjutanl- 
general of tbe ror[is. selting lortb the niovenipnl of Iroops hotb 
at Kl Caney on nur ngbl and lipon Ibe road to our front, wlueb 
led lo Ihc lull al San Juan Fuder orih-rs from the rluef cnginr.r 
nflicer, Ibe balloon was Iben pulled down lo witbin a lew bundred 
feel of Ihn ground Ibe occilpanls of tbe baskel slill rcmaining 
in il -and lowed loward (he front mihi a nunc suilable posilton 
for viewing Ibe inlrenrluneiits al San Juan eoiild be found ' II 
was supposeil Iba! the balloon would Im- halled at Kl Poso and 
tbat |Miinl taken as a slalion for Ibe balloon detaebinent, as bad 
been originally inlended. As Uns was not done. a stalemenl was 
made by dm as lo ihe recnlU of artitlery lirin« at bali.mus m 
experunenlal work abroad and tbe conrlusions lo he drawn from 
such, and the facl slaled tbat in my opiniou it was unwisc to 
carry Ihc balloon farlher lo Die front. Xo formal prolest, however, 
was made. as it was feit Ibal II»' ebief engineer nflicer was Ibe 
represenlalive of the conunanding general and (hat bis drsires 
were to be rarried out. As a ronsnpienre, the balliH.n was rarried 
rapidly to the front until it was unniedialely in Ibe rear of Ibe 
Iroops. wbo were Iben deploying for an attark U|Min the block- 
hoiise and Irpnrbes on the San Juan Hill. As no further progress 
to Ibe front rould he made, tbe balloon was Iben rarried across 
the bed of Ibe San Juan Itiver and inlo a large uieadow just to 
Ibe rigbt of Ibe load an river. 

In passing Ihrougb tbe trees and brush along Ibe river 
banks the ropes bobling Ihr balloon raplive beeanie badly langh d 
in Ibis brush. and no movement for a titne was possiblc; nor. 
for Ibe same reason, rould Ibe balloon !«• given Ibe necessary 
elevalion to «nable it to do its best work. Nevertbeless, fruni 
lins position tbe faet was detemiined Ihal the intrencbmenls on 
Ibe San Juan Hill irnmcdialcly in our Inml were slrongly beld, 
and a message lo Ibis clTect seilt lo Ibe coinmanihng general 
Willi the Suggestion lh.it the artillery lipon the hill al Kl l'oso 
shoiild reopen ils lire lipon Ibem. Tins was done, The attention 
of tbe on upanls of the hasket was given almosl solely lo an 
examination of tbe ground beld by tbe rneiny and tbat immc- 
dialely in their front, and it is impossiblc for tbat reason to 
State what was Ibe disposihon of our own Iroops in tbe imme- 



diale virinily, mosl of whom were buhlen by the bnisb. Ii was 
nolired, however, tbat dismounted ravalrv were deploying in llif 
open meadow in which was Ihr balloon, al»out , r i0 vards in our 
front. It was at that titne Iba! Ibe enemy opened lire. Tins tue 
appeared lo be muskelry alone. In a very few minules it beramc 
apparenl tbat the balloon bad been Struck, as Ihere was a dendeil 
loss of gas, and Ibe rope having not yel been cleared from tbe 

brush I gave tbe nrder that the balloon sl Id lie pull, d down. 

hoping lo he ahle lo disenlanglc il. carry il lo Ihe rear, r»-p.nr 
tbe boles in it. and rcplace the lost gas from tbe lube* whu li 
still remamed füll. This order was obeyed, and for twenty or 
llnrty minutes Ihe detarlnnrnt was husy endeavortng lo disen- 
langle Ihe raplive rord and exlend il along Ibe bed of Ibe river 
During Ibis work tbe drtarhioent was exposed lo a beavy rau > - 
kclry lire. from wbirb lliey were fortnnalely fairly well abellered 
by Ihe banks of tbe nver, and allhough tbe leaves nllenliinp-. 
feil in showers from Ihe biisbes and liees nverhan^ing tbe bank 
bj|| one man. Private lleyw.md, Signal lairps, Fnited Stales Annv. 
was st tii« k. i •• ren ivin • a w id in li.e FOOl, 

An examination of Ihe balloon having shown several boles 
in Ihr Upper porlion, and Ihe loss of so inurli gas as In render 
Ihr furlher u-e of it impossihle, orders were given b> serure il 
and lo retreal along II»' river botloni Tins was done, and Um 
delarbmenl in a shorl time rep«irled al Kl Poso. Ijiter in Ihe 
day Serond I.teui Waller S. Volkmar was inslracted to make an 
examination of Ibe balloon and reporl whelber it bad been so 
badly damage>l as lo render ils rerovery useless. He re|xirleil 
Ibal Ibe gas bad enlirely esraped and Ibal there were numeroie- 
hob's and rrnls in Ibe envelope. whieh would render il bu.il. v 
uns<-rvireable for future nse in Ihr lield wherr' faribties for repairs 
lipon a large srale were laeking He. however. folded Ilm balloon. 
and placcd it in tbe baskel, and il was aflerw ards Moavcred and 
hroughs to SilKiney. Düring Ihe resl of the day and evening of 
July I Ibe delarbmenl was employed in rebeving aruied inen 
roming lo tbe rear wilh wonndisl siddiers, and in any way in 
wln. h it was Ihought tbey rould he useful. On tbe n. \t day a 
porlion of it was direrled to reporl lo Maj. Krank lireene. ebief 
Signal oflicer, Fifth Army fUirps, for duty in eonnertion wilh 
telepbone work. A detail was also made from il for the purpose 
of Carry inj{ »ome rapid-lire guns b> Ihe front. Fntil Ihe inornin; 
of July :\ the ilelai hinenl remained ramped at Kl Poso, al wbirb 
liine it was man hed l>aek lo Ihe beadr|iiarters of tbe roniniandin; 
gem ral and Ihere wenl inlo camp. A rablegram having been 
rereived from the Chief Signal Ofbcer stating tbat a new balhmn 
bad been shipped nie whieb would soon arrive at Santiago, a 
re|Mirl of Ibis faet was made to Ibe rommanding general, wbo 
informid ine Ihal no furlher work wilh Die balloon would be 
necessary in the present rampaign. He.piesl was made on Ihe 
same day. Ihrougb Maj. Krank lireene, ebief signal odicar, for 
permission lo sbip back lo Siboney and lo tbe l iiiled Slales t\tv 
emply gas IiiIm-h. so (hat tbey mighl be reliUed and Im availablc 
lor furlher work al the earliest possihle momenl. This permission 
was refused on the ground of lack of transporlation. 

On July ö Ihe delarbmenl. wilh Ihe exception of six men 
wbo were delaile») for work lipon Ihe lelephone lines under Maj. 
Frank Ureene, Signal l'.orps. was manhed to Silwney for Ihe 
purpose of siiiiin; the balloon, ieel, and apparalus nlher Dum 
Inhes. Here it was lound Ibal laeut. fiol. James Allen. Unilad 
Slales Volunleer Signal Corps, lo whom. in compliance wilh orders, 
I bad reporlcd by lelter upon my arrival at Tampa, was at 
Cuantanamo on Ibe cable sleamer Aiirio. A rablegram was sent 
bim, re.piesling an interview relative lo the future Operations of 
Ibe balloon «eclions. and asking if be could cotne to Siboney. as 
1 bad no means of reaebing üuanlanamo. Colonel Allen rearhed 
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Siboney tliat evening and immediately matle rei|ucst lo tlie com- 
manding goneral for detail of myself ntid ten nu n uf my command 
lo aid in the laying of a submarine cable fnmi Dahjiiiri 1" Guan- 
tanamo. This detail huving heen made, 1 lefl Siboney upon the 
cable steamer Athin tliat night with Um ten mcn, the rcmaimler 
of the delachment bcing ordered to repair the Spanish telegraph 
line frum Siboney to Daiquiri, so that it could bc used in ron- 
junetion with the neiv rabh- about to be laid. On Jnly H I 
retumed to Siboney, where 1 was joineil two days later by the 
abseilt members of my rommand. Permission was again rei|Uested 
to transport the gas tubes. which had bcen left near Sevilla, to 
Siboney and thenre to the United States. This was granted, and 
on Jnly M the dclachineiit was marched to Sevilla and the tubes 
loaded upon wagoiis which were rehirning emply from the < amps 
al the front. The cable steamer Aili-ia haviug lM-en ordered ba<k 
to the l'nited States. Ihese tubes were loaded upon her at Siboney 
on the night of July 1«. and the properly for which I was 
responsible was lumed over lo the carc of Seron«! Lictil. James 
l\. Steele. l'mt<><i SlaU-s Volunteer Signal Corps. 

It is with ploasure and pndc that I refer to the condlicl of 
Ihe small detar hment under my command in the lield. Second Lieut, 
James R, Steele peiformcd bis duly in the same ipliet. IhOTOIlgh, 
and faithful manner which had marked Ins entire previous einer in 
the Signal Corps. Second Lieut. Waller S. Volkmar proveel hiiiisclf 
to be an energetic and ci.urageous yonng ofücer. Tlie entire 
command bore ilself well, not only wliile under lire, but also 
during Ihe days of hard work and privations which followed. To 
Sergeant Kenm-dy, Signal Corps. l!nit«i! States Ariny. praise is 
diu for display of courage and uniform cheerfulness, which did 
nol fail to have ill eBfect U|H>n tlie entire command. 

On July IM I saih-d lipon the steamer Ailria for Tampa. ill 
obedience lo the provisions of panigraph 1. Special Orders, Xo. -10, 
ilaleil lleadquarters Kifth Army Corps, July 17, IH'.IH, which direcled 
nie to proeeed to Tampa, Kln., and report for onlers lo tlie 
Adjutant-General of the Army. Tampa was reached on July 2", 
where il was found that under Ihe able din'dion of First Lieut. 
L II. Wildman, I nited States Volunteer Signal Corps, the apparatiis 
pi'rttiiuing lo tlie gas plant for the peneration and eompression 
of liydrogen liad been instituted. A balloon Company was also 
found there linder his command, togelher with two halloons and 
tlie necessary applianees for Ihe euuipineut of a balloon train. 
f)n July 25! I was soized with tever and was taken to Ihe hospital 
al Tampa. where I remained Dilti! August "». On that date I h fl 
for Jacksonville, Fla., in compliance with Ihe provisions of S. O. 
Iii«, W. I)., A. G. O., dated July Iii, IK'IH. «ir ralln r up«in tcle- 
graphic nolice tliat such an order had been issiied. Afler my 
deparlure Lieutenant Wildman rcpnrls that the balloon section 
whirh still remained al Tampa was made ready for duty at l'orlo 
Rico in obedience to Orders reeeived by bim, but lli.it owing to 
the Cessation of hostililie* it has remained at Tampa, where 
BW ciisions f<ir purposes of iustruetion were made on on«' day. 

The diflicullM'S im l with in secunng the rapid manufacture 
«if apparatus Heede«! have already been referred to. No less 
difliculty was found in secunng the Services of experls in the 
varnishing and care of ballonns. While in New Vork irmumcrable 
applicalions for enlistmeiit were reeeived from professional aero- 
nauLs, tmt it was found lo be wholly itnpossible lo oblain the 
Services of men of the class desired. The Amern an aertmaut, 
inaking Ins ascensions as he diws for pUrjMises of cxhiliition only. 
desires lo land in the ahorlest possible tirne. It is thererore a 
matter of Utile imporlance to him wliellier his envelope is made 
highly iinpermeable to the gas mntamed in it nr not, and Ihe 
result is lb.it he knuws Hille or nothing about the proper pro- 
cesses to be employed in making and keeping Ihe envelope highly 



impermeable. Ii is understood that the Service« «>f two French 
experls were offered afler I left New York, but only al Ihe most 
exorbitant salaries. In spile of the dinicullies inet with. however, 
it cun be said thal williin live weeks afler the d. i laratnm of 
war the Signal Corps was able to put a fully cquipped balloon 
train in the lield, and that by the tirne the companies of the 
Volunteer Signal Corps had been organized and were read y for 
Service another train was praclicully completed. At the lime of 
the cessatmn of liostihties, one set of eiiuipmeut was at Santiago 
de Cuba, w ith all the necessary apparatus and matcrial for making 
balloon ascensions. although work couhl nol have been dune with 
il as rapnlly as would have been the rase had a fresh supply of 
tubes containing compressed gas been availahle. Another ball.» in 
section was at Tampa, likewise fullv eipiipped. 

As regards the conclusion to he drawn from the work of 
the balloon section in the campaign of Santiago, in lU bcaring 
as to the value of the use of tlie balloon in warfaie, a few 
remarks may be useful. As has been staled above, the use of 
the balloon in Ibis campaign was very limited. Hat it been 
brought asliore and used daily from Die lime of landing until the 
day of the battle upon July I. it is belicved a large amount of 
exc«-cdingly valuable information would have been obtained. As 
it was, the few ascents made on tlie aftertUMm or June Ml were 
not rieh in resulls. although soiiie additions to Ihe map or the 
counlry in nur front were made possible by Ibero. On July 1 at 
least Iwo iteins of information of value were obtained by the 
use of Ihe balloon. These were as follows: First, Ihe facl that 
the intrenrhments al or near Ihe lall of San Juan wpre strongly 
held by the eneuiy. The obtaining of this informalion resutte.l 
in the opening of lire by the baltery at Ihe hill of Kl Pom» earlier 
than would have otherwise been Ihe cusc. Scrond. the ofGcial 
Kporl of Brigadier-General Kent, comnianding Ihe First Division. 
Fiflh Army Corps, as published in the press, slates: 

'•The enemy's infonlry lire, sleadily increasing in intensily, 
now came from all dirertions, not only from the front and the 
delise tropical thirkets on our Hanks, but from sharpshoolers 
thickly posted in Irees in our rear, and from shrapncl apparently 
ainied al Ihe liallon. i.iculenanl-CnloncI Derby, of General Sbafler's 
slaff, mel nie about this t i ine and informed nie Ihat a trail or 
narrow way had ln-en discovered from tlie balloon a short distance 
lack leading to the left to a ford hiwer down the stream. I 
hastened lo Ihe forks made by Ibis road, and soon afler the 
Sevenly-first New York Regiment <if llawkins's Itrigaile, came up. 
I turned them inlo Ihe hypath indieated by Lientenant-Colonel 
Derby leading to the lower foitl, sendiug Word to General llawkins 
of this movement. Tins would have speedily delivered them in 
their proper place on the left of their brigade." 

The counlry in which the army was o|»eraling was coveied 
with hrush an«! trees and, morenver, was hilly. Such a counlry 
is the oiie leasl hkrly lo allord to the balloon a good opportunity 
of pmving its useTulness. Moveineuts and posilions which upon 
a Hat, open counlry couhl have bcen easily distinxuishfd from 
the basket of a kilhxin, and in no olher way, were hidden or 
only discerned with the greatesl difliculty. 

Experiments made abroad in photojiraphy rrum halloons. 
using a telephoto lens, have shown (hat in Ibis way ohjocts Ihat 
could nol be seen even with strong glasses can lie liKaled. Ii 
is believed that Ihe use of a telepholo lens is ulmost essential if 
Ihe best resulls are lo be obtained from the Observation*. Nega- 
tives Um made could he rapidly developed and the pictures 
greatly enlarge«! by heing tlnown upon a s<reen by the aid or a 
magic lantern, Ilms enahling Ihe making ot a very complete map 
or sections of counlry even when nrcupied by the ein my 

The balloon used in tbe Santiago campaign was one of 
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aboul l. r ».(HM> ctibie feel caparily, Tliis raised tlie two oliservers, 
Hm nerrssary inslruincnts, and Ihe captive rnrd, bat not pnough 
bellaal kiuIiI Im- rarrn'd to give casy central of Um» ballon in 
it lind broken away, furthcrmnre, ewn in a sli^Lt wind it 
foiind that tbe lilting power of tht balloon was sensibly 
hnrarod. H is Iherclbre believed ibai balloons employcd for 
mililary rcconnaissancc should Im- of al least 1K.UI«. rubic feet 
capacity. 

Tbc usr nf gas eompresscd in steel eylinders für Ihe Inflation 
of the balloon seeins Ii» be Ihr best method linlil ncw prorcsses 
<if «eneration of hydrogen shall have hccn disrovered. thus enabltng 
|NWUble gcncralors of ligbl weighl In Im- ulilized. The present 
portable gcneralor lo be of stiflicienl rapaeily is ahnost tixi largc 
n ml Ion hcavy lo Ix 1 movrd OVCT rough roads, while Mio weighl 
i<r Ihr inalcrial for tlie generalion of Ihe gas is exressire. It 
would Iherefnre serm prefcrable, wbprpver possible, lo place Ute 
generalnr al IIip basp or Operations and lo keep Ibe ballootl 
supplied wilb ßas by Hie shipmcnl lo Ihe fronl of lube* 

TIip carriage of large i|iiantilies of stilphurie ni id iis diflicult 
wbpn cariied in carboys, as was Ihr. rase durin« Ihr Santiago 
rampaign It was foond Iba! Ihe sloppers oftrn wrre knockcd 



out or Ihr necks nf Ibr carhoyi broken while bring transportnl 
On tbe olber hnnd. Hm carriage of arid in lead-lined iron eylinders, 
while much more conrenienl, offen Iba objection tbat even the 
■lighleal hole in Hm lead lining will lead to leakage of Ihe »cid 
and possibly a spnons arculent. 

It is also believpd that il would be Detter in Ihe case of 
lirld Operations, where expense is a matter of minor importance 
to Substitute ingots of zine for tbe iron (Urnings ordinarily useil 
By doing lins a giealer rapidily of generalion would be secureti 
and less transportatinn would be reipiircd. 

Taken as a whole, Ihe ptesent apparatns for balloon werk 
is ruiiilHTMiine. aml ran be transported ovpr bad roads only will 
gicat dilliculty. Tbrre is a Wide ticld for improvrment, and Ii is 
to be hoprd (hat in Ihr Coming yeara sullicient appropriationi 
niay be seeurrd lo enahle a thorough serirs of rxprrimrnts lo Up 
inade looking loward Ihe lindmg of new mrthods of grneration 
and Ihe liglilening or Ihr apparalns einployed and Ihe wcight of 
inaterial i I. 

V. t y respeclfully, your obedient servanl, 
J. K. MAXKIKI.I). 
&rntriwHt-Coio*fi, Vmitnt st„tr, Voltmltir Signal G.r,» 
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Miij<ir i. l>. dr» 

Da irb seil längerer Zeil mich för die Fbjgltarjja interesaire, 
mit arilsseren und kleineren Modellen nacn Butten st edl 1 « Buche 
esperiinenlirr. hat mir anrh der eingehende Artikel des I Ilier-In^enieur 
Saiiiuelson's : • Bultetisledt und die Klugfrage » zu denken gegeben, 
weil Sauiuelson gerade in einem sehr wichligeii Punkte nicht auf 
Bullensledls Seite »lebt, und /war isl das; - Das immer auf 
neue, unbrlastrlr Lufl Auflreffen.» 

Samurlson schreibt : 

■ Ihr Flügel mit der grossen Spannweite sollen nun nach 
Bttttensledl's Meinung deshalb brdeulend Iragfäbiger sein, weil 
heim Vorwärlsschweben dieselben in erhöhlein Maasse immer 
auf neue, unbelaslele I-uft trefTen. 

Diene ganze Anschauung ist irrthiimlirh Die Trag- 

fahigkril des Flügels hing) nur von seiner Flärhcnsrösse ab.» 

Zeigen nun meine M- »Uli versuche deutlich, dass Samuelson 
hier L'nrechl hat. so eifilhrl lliiltenstedl's Ergebnis» noch eine 
äusserst erfreuliche Bestätigung durch Bitter v, l.oessl's Kxperi- 
mentalarlieil : «Der aerodynamische Srhwebpziislanil einer dünnen 
l'lalte und deren Sinkbewegung elc. • im Heft I, ISit!», u. f. der 
Zeitschrift für Luftschiffahrt elc., denn Loessl schreibt : 

• Aus dieser Forrnrl wird rs nun vollkninmrn vprslJindlirh. 
warum eine in der I.ufl horizontal liegende und horizontal ver- 
schobene Platte thatsächlirh um so langsamer fällt, je schneller 
sie vrrsrhotien wird, und hauptsächlich auch, je breiter ihre sekund- 
liche l'rojpktionslläche ist. . . . 

Sie gleicht einpin auf der BUHüche forlgeschnl»enen Ilachen 
Ki'.iper. welcher um so sicherer über flache Stellen der Eisdecke 
hinühergleitet, je schneller er geschoben wird und je breiter bei 
gleichem Eigengewicht spine I 'liierst ützungslläche ist, während er 
doch schwer genug wäre, um bei seinem Stillstande dun Ii die 
schwache Unterlage einzubrechen, 

Aus dieser Formel leuchtet auch die Ursache hervor, ans 
welcher die Natur den Vögeln für den Schwebeflllg keine in der 
Flugrirhlung längliche Flugilärhen verliehen hat. sondern möglichst 
breite, nach der Seile ausgn-ifende. wahrend ihre in der Flug- 
richlung gelegene IJlnge so kurz »ehalten ist. wie sie tn Itücksichl 



i Weisse, 

Ingvnifiir-Kiirih». 

auf die Stabilität der horizontalen Lage und die Steuerungsfähigk. t 
Niehl kürzer sein kann. « 

Wer min einigermassen etwas von der Mechanik des Fluges 
versteht, wird linden, dass genau dasselbe an Figur IM. 21, 2t i. 27. 
27». ,'tf, 80 u. a. von Buttenstedt in seinem Werke: «Das Fluj- 
prineip > als richtig sehr einleuchtend nachgewiesen ist, und das* 
die LocnracbMI Experimente nur eine wissenschaftliche Bestätigung 
dessen sind, was Buttenstedt mit als llauptbeslandtlieil seines 
• Flugprinrips » einfach durch Beobachtung entdeckt und 
festgelegt hat. — Ja, Buttenstedt hat auf dieses pmlilemlöseruh' 
Fallheiiimniss des horizontalen Versehiehens der FlugflHehe bereit* 
IHS2 in der Zeitschrift für Luftschiffahrt lunter dem Pseudonym 
Werner i aufmerksam gemacht und hervorgehoben, dass der Flügel- 
schlag ein Theil einer Schraubenumdrehung sei. bei 
horizontaler Lage der Flugfischen also horizontal wirkt. 

Diese Wirkung liegt aber um einen vollen rechten 
Winkel anders, als man noch bis in unser Jahrzehnt hinein in 
Itechnung ziehen zu müssen glaubte, wähn-nd nun erst jetzt 
17 Jahre später — dieser mechanische Schwebevorgang, den Bullen- 
sledl in seiner Sprache «den Schnellen Wpchsel der die 
Flügel tragenden Luftsäulen», oder in einer eigens für diesen 
Vorgang verfasslen Schrift : « Das Fluggeheiinniss des Luftniediuuis • 
nennt, von Herrn von Loessl wissenschaftlich als richtig nach- 
gewiesen wird. • Hierin liegt aber gerade dpr umwälzende tie- 
danke in der Auflassung der Flugmechanik; denn nur hierdurch 
erklaren sich die Misset folge der flügelschlugenden Apparate, mit 
denen sich Lilienthal, nicht einmal mit der Hälfte seines Gewichtes, 
nur wenige Sccundcn in gleicher Höhe hat hallen können, und 
ebenso Wellner's Segelnidmisserfolge . während andererseits die 
Schwelieerfolge Liln nllinl s. Maxim s. Langley's. Ader"s u. A. er- 
klärlich 



Wenn nun I>opssI sagt : 

«Dieser i Albatros) in seinen erstaunlichen Schwebekünsten 
unermüdliche Vogel ist für sich allein schon ein sicherei 
Wahrheitsbeweis für die Vorliegende Formel.. 
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und : 

« Aus dieser Formel leuchtet auch die Ursache hervor, aus 
welcher die Natur den Vögeln für den Schwebcfhlg keine 
in di r Klugrichlung länglichen Klugllürhcn verliehen lull.» 

s» ial das fUr den Oheringcnicur v. Locssl. der der gesammtrn 
wissenschaftlichen Fachwelt die Crnndlagcn der Lufldrurklabollcn 
gegeben hat, ein gutes Zeichen, denn er stellt damit die Mass- 
nahme der Natur über Reine wissenschaftliche Kormel ; er beweist 
seine Kormel mit dem Naturcrgebniss und ist nicht so anmassend, 
zu glauben, dass seine Kormeln erst den Klu« bewiesen, wie ihn 
der Albatros etc. zeigt. 

Wenn liuttenstedt sein Klugprinrip in HO Thesen zusammen- 
fasse von denen nunmehr endlich v. Ixies»! die letzte und 
wichtigste als rirhtig nachgewiesen hat, so mnss ich denn doch 
darauf aufmerksam machen, dass silmmtliche Thesen llutlenstedl's 
nur auf scharfer Nalurhcohachlung beruhen, und dass jede seiner 
Thesen von beweiskräftigen Niiturbcohachliingeti erhärtet wird. 
Und wenn v. Lim-ksI das beobachtete Naturcrgebniss zum Re weise 
der Itichligkeit seiner wissenschaftlichen Kormeln heranzieht und 
Sainuelson hervorhebt ; • Ituttensledl rechnet nicht, alier bis 
obuchlet und schützt mit Scharfsinn', auch schon W. Rosse in 
den HOer Jahren hervorhob, dass dieser Autor eine Külle gesunder 
liisibai htungen gemacht habe, so ist eben in Duttenstedt'* Werken 
wohl das ineiste Wissens« haftliche Dvweisinateriat vorhanden, denn 
es stammt alles von der Natur. 

Mit Itewusstsein hat er eben nicht gerechnet, denn 
darin erkannte er das Heil der Klugfrage nicht; diejenige Rech- 
nung, die er hoch hitlt und fast in seinen sämmtlichen Keuillelon- 
Artikeln erwähnt, ist Professor Möllenhoffs Itcrechnung des Quer- 
schnitte der Klugmuskulatur, in der nachgewiesen wird, dass kein 
Vogel im Verhältnis* mehr Muskelkraft besitzt als der Mensch. 



und diese Rechnung wurde auch im Auslände als ingeniös be- 
zeichnet. — Den Erfolg, dass nunmehr seine gesanunten Haupt- 
sätze wissenschaftlich als richtig anerkannt sind, hat Duttenstedt 
nur seinem festen (Hauben an die Natur zu verdanken. Wer 
seine übrigen Schrirten kennt . wird auch seinen Ausspruch 
kennen: 

« Wahrend sich der gelehrteste Mensch in ganzen Zahlen 
zahllos oft verrechnet und liher den kleinsten Stein stolpern kann, 
irrt die Natur — sellisl in einem Rruchtheilchen — niemals! 
Und wenn mir die gelehrtesten fielehrlen eine mit den wissen- 
schaftlichsten Kormeln verbrämtest** Arbeit vorlegen, auf die die 
(Bitze Wissenschaft schwört, aber dieses Arbcilscrgebniss stimmt 
Bichl mit dem Resultat der Natur übercin, dann schwöre ich 
blindlings auf die Natur!» 

VnA so macht der ganze Kampf gegen und das endliche 
Eintreten für das Hullensleilt'srhe Princip auf mich den Eindrurk, 
als ob die Sünden der menschlichen Kormeln aus der Vorzeit 
durch den unersrlultterlichen ( Hauben Kilttenstedl's an die Natur 
hier wieder gut gemacht wären. 

Wenn Samuelson ihn aber nur den M i I begrunder einer 
neuen Kluganschauung nennt, weil er ihm die Richtigkeit einer 
These absprach, diese sich aber durch die Kxperimcnte v. I^iessl's 
nunmehr auch als richtig herausgestellt hat, so fordert es doch 
wohl das historische Interesse, dass wir ihn als den llegr linder 
der neuen Kluganschauung ansehen — , und ich sollte nieinen, 
diese llezeichnung hätte er sich nach so langer Zeil des Kampfes 
sauer genug verdient " 

Seiner Ansicht nach bleibt aber der mechanischen Wissen- 
schaft immer noch eins vorbehalten, nämlich den Nachweis zu 
führen, dass das, was er das «bewegliche Gleich gewicht 
im Schweben« nennt, richtig oder falsch ist; denn dies schlügt 
in seine Spannungslheorie, und die inleressirt ihn am meisten. 



Scientific Kite Flying in America. 



Wnrren II. 8mith, Pontiac, Michigan U. S. A. 

Various Toi ms of kites wen; used in my experimenls, includiug I The material for the frame of litis kite ronsisls of twelve 

Ihe familiär Eddy. or modified Malay kite, rcelangular box kite», I bass-wood slrips, four of them for Ihn corner pieces being seven 



dianiond shaped boxes, triangulär 
two-cell boxes; and laier, the 
Square two and thrce cellnd 
boxes witb lixed triangulär wings. 
This lalter form has its flying 
bridle attached Trom top lo bottom 
of one of Ihe corner pieces, Ihus 
llying on its edge, presenting its 
Tour faecs ublique to Ihe wind. 
The wings extend from the two 
sidc edges, or corner pieces. 

These winged cell kites are 
of a form differing somewhat from 
any before used, and it may be 
uf intcrest lo give an aecount of 
the construetion. The writer has 
built them of all sizes from threc 
feet lo twelve and one half feet 
high, but an aecount of the bnil- 
ding of the largest one will 
includc the cssenlial fcalurej of 
all. Tln.se intending to build such a kite however should always try 
a smaller size first. DiflicuUies increasc tlucidcdly in very large kites. 




VerichliiiM in Wirren M. Seit« ktMtriirtt «H irwttlt Orachtilwau, 



eigbths of an im Ii souare and 
Vl'/t feet long, the other eight 
strips for the diagonals and wing 
pieces being % {% by T /" > nr ' 1 and 
seven feet long. Three pairs of 
Diese diagonals join Ihe corner 
pieces together and form the 
main braces for the box. One 
pair joins the middle points of 
the 12 ' t foot slirks. and the other 
two pairs of diagonals are placed 
at points one foot four inches from 
Ihe ends of the frame. Räch of 
tbese braces rr.isses its male at 
rigbt angles and Ihey are fastened 
together with a nail and gluc. 
Each end of the diagonal is 
made fast to Ihe corner piece 
and is Blayed by small blocks 
glued and tarked at the joint. 
Kew Mails and very slcnder ones 
should be used as they weaken the frame at points or grüntest 
strain. In trueing up the frame to make it exactly suuare, il is 

II 
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neressary In tack in several lemporary brarcs that latei may he 
removed I" reheve Ute struclvre i»f Uteir wcight. No |e>» llian 
twenty diagonals of heavy Iwinn were slretched through Ute 
frame froffl point tu point to makc it fairly rigid. The frame 
is new reaily for Ute rovering and has Ute form ttf a box abtut 
five feet Square and twclvc and eine half feil long. 

Thi« is ■ Ume ' '-M kite: thal is. mm bell of cunbric is 
ltound abmt t In- tniddle of Ute franie nntl a second and Ihird 
near Ute top and Mlmn of Ute slruclure. Tlte rluth used is. two 
feel Wide, aitd b-fore being slretched over Ute frame a sinnig 
twine is pasled in earh seivage edge so tltal Ute < lolli may b- 
drawn very taut. Any considerable llullcring rrom lost-n.'ss of 
Ute rlolh interfercs seriously willi Ute Iking of a teil kite. 

The kite is nnw completr cvrcpl Ihr very importanl additinn 
ila wings. The wing piere may be one stick, or as in Uns rase 
two, jomed wilh a hinge so that üben the kite is not in use 
the wings may bc fnlded l<t the Himers. Tb- clolh for ea< h » in« 
is triangulär in shape and is faslened with pasle and 1 oz. laek» 
Ute entire lcnglh of two opposile runter pieres. The wing stirk 
passes through Ute frame imdway between Ute top and middlc 
cell and is lirmly lasheil to the hark of the rornor pieees Heavy 
twine <ir braided wire ipirturc wire) is bnmd front Ihr ends of 
the two tomer pieres around the Ups of the wing piece whirh 
has a spread of fourteen feet. The cloth is pasled over Ibis rord 
(or wire» just as Ute small bty eovers an ordtnary kite. The 
wing »iere is benl to a depth of bow etpial tu aboul one lenth 



of its length so that Ihe wings present a ronvex surfaee to 

the air. 

The llying bridle is allarhed to thp upper and lower ends 
of Ute front rorncr piece and sltould also be stayed by anotlu-r 
line froin Ute Aying knot diret tly hark to the corner pieie thus 
preventing too great slratn at the ends of Ute stick. The bridle 
should b- somewhat loose aboul IS feet long for this kite and Ihe 
II y inj; knot should be abmt one third of its length from Ute top 
or Ute kite. 

As may easily be imagined great rare is neecssary in laun- 
t hing a large kite lesl a wrongk adjttsled string or a Ircarlterou« 
gusl of Mirfare wind may tn.ike a wrei k of whut Im» takrii da\s 
to bald. Ilowever there was no surh mishap in the trial of the 
large kile. A sinallcr box ktle was lirst llown to a heighl of 
several luindred feet. and iis Iking line was atlarhed to a lifling 
bridle on the back rotner of the large kite in surh a way that 
■t asstsled in slarting Ute heavier kite. The large kite Iiiree 
llew at a high angle and rose steadily rearhing an allilude of 
over lifteen hundred feel when aboul four thniisand feel of J i« 
in rapC had b-en teeled out. (In this trial trip Ihe kile was in 
the air rontinuously for over six hours. The weight of this kile 
was lillern pouinls, and il pieaentcd In Ute wind a flying surfarc 
of one hundred sevenly stpjare feet. Iis tension was over one 
hundred poiinds in a wind hlowing frum twelve to lifteen iniles 
an liiiuc. 



Kleinere Mittheilungen. 



Bericht über die von Or. Süring am 24. März 1899 
ausgeführte Hochfahrt. 

Irbcr seine am Freitag den 'Jl. Mar/, unternommene Hoch- 
fahrt mit einem WasserstolT-ltallon gab Dr. Süring vom meteoro- 
logischen Institut vorgestern im Deutschen Verein zur Portierung 
der Luftschiffahrt folgenden Bericht: Die Abfahrt fand früh B«> •*» 
vom Ti-mprllmfer Felde aus stall. Has Weiter war kalt, aber 
sonnig; die am Hoden herrschende Windrichtung hess eine Fahrt 
in südöstlicher Itichlnng vermuthen Her Aufstieg machte eiheb- 
hche Mühe, weil der llallon mit Hürksirhl auf die spätere Aus- 
dehnung des (lases im grellen Sonnenschein nur *'' Wasser- 
stoff gefüllt und desshalb ziemlich schlaff und trüge im Auftrieb 
war. Um die überaus langsame Aarwarlsbewrgung zu l»s« bleu- 
nigen, sah sich Dr. Süring alsbald genöthigt. 4 Sack Sand, ein 
(icwii hl von etwa I H> kg. auszuwerfen. Das half, wie voraus- 
gesehen; denn binnen einer halben Stunde waren HX.H) m erreicht. 
In dieser Höhe wurde die Spree über dem F.ierhäust hen gekreuzt. 
Da jetzt der Hallnn sic h gerade voll erwies und annähernd hori- 
zontal weiler llog, IMHete a«fs Nene Halbst iitier Hord geworfen 
werden, um zn der Iteabsirhtigtcn Höhe auf/.ilslcigrn. Trotzdem 
erfolgte der weitere Aufstieg nur langsam. Waren die ersten 
litt») m nach 12 und die beiden folgenden IHM) m je nach 
■d Minuten gewonnen winden, so wurden (i2tKl m erst nach I' «. 
die vorgesetzten HIKHI m i'tl mm ÜaromrlerslaniD erst nach 
2','. Stunden, gegen II I hr. erreicht. Schon wühlend dieser Zeit 
war der Luflschiffer tnne geworden, dass sein Kurs sirh nicht 
nach SO, »indem nac h ONO— NO richtete; denn er ültetllog die 
Oder nördlich von Cttalrin, eine höchst befremdliche Erfahrung, 
weil es bisher mich nicht beobachtet worden isl. dass die Wind- 
richtung in den höheren Hegionen sirh beinahe senkrecht zu den 
Linien gleichen Druckes am F.rdboden stellt. Kine zweite Fcdter- 
rasrhung war die Andauer etwa des gleichen Wetters in den 
höheren Luflscbichlen, wie Dr. Süring solches am Brdboden ver- 



lassen hatte. Da am 84, in Herlin außergewöhnlich kaltes, der 
Jahreszeit nicht angemessenes Weller herrsehle, das sich gegen 
Mittag zu heftigen Schncc-lUicn steigerte, lag die Veruiutliung 
nahe, dass diese unzeitgemässe Witterung nur an der F.rdolter- 
lläche vorhanden sei und in einiger Höhe wärmen.- Luftstninie 
angetroffen werden würden. iKich nichts davon traf zu, «lie 
Warme nahm vielmehr ganz regelmässig, wie in anderen Fällen 
benbachlet, nach oben ab und fiel bis zur erreichten grössten 
Höhe auf ■W ('.. In dieser Dawalagiri-llöhe zeigle der Ha Hon 
keine Neigung mehr, weder zu steigen, noch zu fallen. Der Luft- 
trhiRer, «reicher die ungeheure Kalle, wie er versichert, viel 
weniger tingemütblich empfand, als man su glauben versuch! ist. 
— das Unangenehmste war, dass ihm bei der geringen Drehung 
des Hadems ein Ohr von der Sonne versengt, das andere zugleich 
beinahe erfroren w urde , liess jetzt den Itallon eine halbe Stunde 
lang treiben. Von der Knie halte er schon lange Abschied ge- 
nommen, da ihn zwei Wolkenschichlen von ihr trennten, eine 
untere dichte und eine bei I»»»» m angetroffene dünne Ciints- 
Srhirht. Da er reichlich mit Sauerstoff versehen war und die 
damit gefüllte Flasche schon in mittlerer Hohe vor den Mund 
genommen hatte, um erst nicht zu ermatten, waren auch die 
andern körperlichen Hesrbwerden der llorhregion gering, ja er 
konnle zuweilen ohne Schaden auf Minuten sich vom SauerslolT- 
sr Manch lossagen, empfand dann alter besonders heftigen Druck 
auf den Magen. Endlich hesrhloss Dr. Süring. den Abstieg ein- 
zuleiten, und versuchte zu dem Zweck, die Ventilleine r.» ziehen, 
aber oh Wcdi ! das Ventil war fest zugefroren, und erst nac h 
wiederholten Versuchen, die besonders anstrengend empfunden 
wurden, weil die Sauersloffalhmung dabei zu unterbrechen war. 
gelang es. das Ve ntil zu öffnen, das auspfeifende (las machte sich 
durch seinen Geruch bemerklich, der llallon fiel, fiel sogar sehr 
jiih, wahrend das Thermometer bis • :*»• stieg In UHK» m sah 
Dr. Süring das Meer, zwar noch nicht unler sich, aber in grosser 
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Nähe. Kr besehloss deshalb, aufs Neue zu steigen und die Fahrt 
noch einige Zeil fortzusetzen, da seine Fahrtrichtung bei der 
Gestaltung di'r ostproiissischen Kuslo ihn dann v«n iiussii Iiilich 
«rieder tiefer ins Land trug Kr warf also Sand ans. »her zu 
seinem Schrecken entglitt den steifgefrorenen Kiffern der zweite 
hart gefrorene Sandsack and fiel über Mord, ein Schicksal, das 
vorher schon einem der Thermometer passirt war. Dr. Süring 
horchte ängstlich nach unten, oh er etwa einen Schrei höre. Da 
alles ruhig blieb, beruhigte er sich bei dem Gedanken, das* di r 
Sack ohne Schaden anzurichten zur Erde gelangt sei. In Folge 
der Erleichterung stieg der Hallon noch einmal auf 4600 in und 
dann auf 880(1 m. Gegen :\ l'hr fand der Abstieg sljll l'm die 
Landung glatt /.u bewirken, waren nur noch IS Sack Halbst 
vorhanden; alier sie gelang aufs glücklichste in welligem Terrain 
südlich von Königsberg i. Pr. Kino den bellend«! ländlichen Arbei- 
tern ühergehene Flasche Portwein erwies sich als gefroren 0 



Die Internationale Ballonfahrt am 34. Kars 1809. 

Folgende weitere und genauere Nachrichten sind inzwischen 
«Iber diese Fahrt bei uns eingegangen : 

Trappes. Hegistrirballon Nr. 1. niegefahren um H.-US I hr Vor- 
mittags bei einem llarometersland von 7bV» mm. einer Temperatur 
von ■ -4*tl C. Die Temperatur war in Slam m Höhe — . r i2°.l C 
Der Itallon BT reich le I2AO0 m. das Thermometer hat aber nur bis 
N4HI0 rn die Temperatur angegeben. 

Hegistrirballon Nr. 2, aufgelassen BJKl Uhr Voruuitags fiel bei 
Losheim. Bezirk Trier. Höbe IM«" m. Temperatur — SB« C 

Limugcs. Hegistrirballon ab vom Schloss Hort hei LimOgOS 
um 3.27 Uhr Vormittags, Ii. I bei Peruls, V.tkm vom Abgangsort, 
drossle Hohe MoUl tri, Temperatur 11° G. aufKKKI ,„ Temperatur 
am Erdboden f- «VI" C. 

Paris Freiballon • Halasboff ., 1700cbm, mit Hm.Le Gadcl, 
geführt von Herrn Itesuncou. Abfahrt M.IO I hr Vormittags. 
Landung ILIO l'hr Vormittags bei lleaumont du Galinais. 
Grösste Hohe 1200 in. Temperatur - :t2" G. 

Slrassburg i. E. Hallon des Oberrheinischen Vereins für 
Liiflsclu(Talirt, 1900 cbm, mit Professor Dr. Hergesell, gerührt von 
Oberleutnant Kadelba.h. Abfahrt !l IH I hr Vormittags bei 7Ui mm 
in li-f m Höhe und hei 0" Temperatur (irössle Hohe um 12 l'hr 
Mittags Hffil mm KiH in bei — :«.»• G. Landung 12 X, I hr 
Nachmittags zwischen Stollln.fen und Lichtenau. 

Hegistrirballon .Slrassburg., Abfahrt lt.-W Cbr Vormitlags 
bei TW mm Druck I 14 m Höhe, 0.1* C (irössie Höhe 22« mm 
MW m — 52*C i Lamellenlhermometer.) Landung .'L L r » l'lir Nach- 
mittags bei Oherleschen (Schlesien). 

Wien Der Hegistrirballon, l:*Kl cbm. ist in Hussland in 
Sieldce, Gou vernement Luhliu. niedergegangen; Aufzeichnungen 
und Instrumente unbeschädigt. Näheres noch unbekannt. Der 
Freiballon erreichte LIIO m Hohe. Temperatur — 17,8* U. Landung 
gegen 2 Uhr Nachmittags bei Tolis-Tovaros auf dem Verlesgebirge. 

St Petersburg. Der Hegistrirballon ist beim Dorfe Jugorsky 
7öo km v<m st. Petersburg, gefunden worden (Gouvernement Wo- 
logodsky) Korb und Instrumente unbeschädigt. Der Rücktransport, 
der einige Wochen dauert, ist eingeleitet worden. t» 



Der Aero-Club In Paria, 

<i, place de la Goncorde. 
Irn Jahre IKWi ist vom Grafen Dion. dem Erfinder des bei vielen 
französischen Automobilen verwendeten Motors Dion-Honton, der 
Aero-Club als Abzweigung des Automobil-! Hubs gegründet, am lt. 
Januar 181KI ist derselbe durch Prälektonal-Krlass genehmigt worden 



und heule bereits hal es den Ansehein, als oh dieser Verein das 
gesammte praktische aeronautische l.elnn Frankreichs hei sich 
eentralisiren wird. Seinen Satzungen gemäss beabsichtigt er zur 
F.ntwii kching aller derjenigen Wissenschaften beizutragen, die auf 
die Luftschiffahrt He/.ng haben. Kr will Luftfahrten unternehmen, 
(die allen Mitgliedern freistehen), Sitzungen. Ausstellungen, Kon- 
gresse und Welten für die Luftschiffahrt veranstalten, endlich 
Versuche und wissenschaftliche Auffahrten anstellen. Auch den 
liricll.iuhcnsporl will er mit seinen lieslrebungen vereinen, l'm 
dies durchzuführen, soll ein Lu fisch ifferpark gegründet werden, 
woselbst Luftschiffe! -.Material und Gas den Mitgliedern zu günstigsten 
Bedingungen geliefert wird. Ferner ist die Hcgrundiing einer Itihlio- 
thek und die Herausgabe einer lievue in Aussicht geiioiinnen. 

JediTiuaiiii, der durch zwei Mitglieder eingeführt und dem 
Vorslande vorgi si hlagi'ti w ird, kann als Mitglied im Aero-Gluh 
aufgenommen werden. Die Aufnahme selbst geschieht durch 

nalbdemenl nach Verlauf einer I Hagigcn Frist von der Anmeldung 
ab gerechnet: d. r Jahresbeitrag Is-trägt 60 Frr«., die lebenslängliche 
Mitgliedschaft IQUfl Fr« - Sehr praktisch und (ur manchen Ver- 
ein vielleicht nachabmungswei Ib erscheinen uns die Vorschriften 
über die Kilizahtung des Mitgliedsbeitrages. Kin neu eintretendes 
Mitglied miiss unter allen Umständen den Gesammlheitrag von 
50 Frcs. zahlen ohne Itücksicht auf einen vielleicht späten Ein- 
Iritlstermin. Nur ein Eintritt vom I. November ah rechnet auf 
das folgende Jahr. Der Heilrag muss dann einen Monal nach 
dem Eintritt in den t'.lub gezahlt neiden Geschieht dies nicht, so 
erfolg! eine Mahnung seitens des Schatzmeisters, und wenn K Tage 
spater der Verpflichtung noch nichl iiachgekouuiien ist, wird der 
Name des Uct reffenden auf die im Vereinszimmer aushängende 
UstC der -Mcmbres en retard» gesetzt. Nach Verlauf von weiteren 
H Tagen wird das in rückständiger Zahlung befindliche Mitglied 
aus der Mitgliederliste gestrichen. 

Mit giosser Energie scheint der Aero-Gluh au die Ausführung 
seiner Vorsalze zu gehen. Auf der Tagesordnung der Vereins- 
sil/ung vom 20 Januar linden wir ausser der Vorslandswabl, die 
Hcscblussfassiing über ein dem Club von M. I'.besnay angebotenes 
L«ft schiffer-Material nebst Gaserzeuger, ferner die Gründung eines 
Preises von H>(hi Frcs. Tür den Verfasser der besten Arbeit im 
Jahre IHlKt bezüglich der Fabrikation eines leichten Gases. Die 
Marx-Einladung thedt uns mit, dass das L'annuaire mit einer Liste 
von mehr als 2<i0 eingetragenen Mitgliedern sich im Druck befinde. 
Die Aprilsitzung bringt die nicht uninteressante Ausarbeitung eines 
Luftsport-Keglements für den von einem Mitgliede M. Illuiu ge- 
sliftelen Wanderpreis für Luflschiffer -Im coh/w dt* nt'ro- 
UMmUh*. Wer am weitesten llicgt. erhält den Wanderpreis, wer 
12 Mrmate hintereinander diesen Sieg erringt, darf ihn aber erst 
sein eigen nennen. Das ist eine sehr schwere lledingung, und so 
wird er voraussichtlich ewig wandern müssen. Der Gedanke ist 
in der Aeronaulik jedenfalls bisher nichl zur Ausführung gelangt, 
w ir hegrüsseii ihn gern als neuen und wollen hoffen und wünschen, 
dass der Heiz an dem <Wandcrhcrhcr< nicht nachlasse. Ebenso 
wünschen wir dem jungen Verein, dass der aus ihm heraus- 
sprudelnde frische Impuls zu schonen und nützlichen Thaten in 
der Aeronaulik rühren möge. «J» 

Ein amerikanischer Luftradier. 

Die in letzter Nummer dieser Zeitschrift besprochenen Ver- 
suche Danilcwski's in Charkow veranlassen uns auch eines ameri- 
kanischen Urftradlers, des Professor Carl K. Myers in Frankfurt N. Y. 
Erwähnung zu thun, weh hei bereits 10 Jahre hindurch in ver- 
schiedenen Orlen der Staaten Maine, New-Ilampshire, Massa- 
chusetts, Connecticut, New-Jersey, Delaware, Maryland, Virginia, 
Michigan, Illinois und New-Vork Auffahrten mit seinem eigen- 
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artigen (icfalirl gemacht hnl und demnach in den Vereinigten 
Staaten Amerikas eine bekannte Persönlichkeit geworden ist. 

Sein Uallun, «Skycycle. genannt, ist spindelförmig und nur 
von (Dringe r Grösse. Die Auslaufleincn des Netzes sind an einem 
Gestell befestigt, in welchem der LufischinVr wie auf einem Veto 
siUl. Von liier aus dreht er mittelst Tretkurbeln eine Weit vor- 
gelagerte Segebchranbe von früher <i,f> ml l.V jclitt C-.f n>; K' 
I lurchincsscr. Hinter dem Gestell bclindct sieh eine Steuert Liehe; 




Myiri' tk|C|dt in ca. 400 m Holte. 

tu heiden Seiten hat Herr Myers m>ch EWei Segelllächcn. Nach 
seinen Angaben hat das Gefährt folgendes Eigengewicht : 

Haltonhüllc 'Jä,2l> kg 

Sitzgeslcll mit Leine 6,76 . . „ 

Segelschraulie und Ruderflächen . 2,02 » ' ' K 

Netz, Stricke, Anker 7,0t) ► 

Der LuftschilTcr Herr Myers wiegt f>l,7."> ■ 

l'ebriger Auftrieb bezw. Hallast tÜ,fiO ■ 

Summa . . . . mmi.22 kg 




Spirillormiger »bMirg von Mytra' Skjcycls. 

Ks lässt sieh hieraus entnehmen, das* die Itallongpössc. die 
auf WasserslofffillhiiiE berechnet ist, etwa HOchm betrauen wird. 

Gcwissermnssen hat Myers hiermit die einrarhste KIiijj- 
maschtne mit Ihailweiaet Knllaslung im Sinne von Herrn Platte 



verwirklicht. Nach Myers Darlegungen fliegt das Fahrzeug nur 
in niedrigen Hohen und ist ahsu-htlo Ii so abgewogen, dass es, st. K 
selbst überlassen, herabsinkt. Andererseits bedarr es nur geringer 
Anstrengung, den «Skycycle« tu der Luft zu halten, während dagegen 
eine schnellere Fortbewegung denselben Schwierigkeiten begegnet, 
die jeder Radfahrer empfindet, welcher bergan gegen den Wind 
fährt. Herr Myers scheint also vollkommene Windstille zunächst 
vorauszusetzen. Kr giebt dann zu, dass andernfalls die menschliche 
Kraft nicht ausreiche. Im übrigen still es seiner Erfahrung nach 
sehr einfach sein. sieh narb rerhts und links, nach oben und nnlen 
zu wenden oder sich im Kreise zu drehen. Das Gefährt soll aul 
jede Bewegung oder Kraflüiisserung des Luftschiffcrs reagucn. 
was uns in Anbetracht seiner kleinen Abmessungen bei ruhigem 
Weiter wohl möglich erseheint. <' 

Sur an Reoord Alle man d. 

Unter diesem Titel bespricht unsere mit uns durch gleicht- 
Kesl rehungen verbundene Kollegin »L'A^ronfcOe» die Freifahrt, 
welche am 'J. März d. .Is. Oberleutnant v. SigsTeld und die 
Leutnants Freiherr v. Hast hausen und Itildebrandt unter- 
nommen halten. Die betreuenden Ofliziere fuhren, wie aus den 
Zeitungen bereits bekannt geworden ist, um III Dir 12 Minuten 
Vormittags von llerltn auf und landeten um i Uhr Sä Minuten, 
nachtleiu sie liMI Kilometer in U Stunden 1:1 Minuten zurückge- 
legt hallen, in Itngusca in lializien. 

Sehr richtig wird diese Fahrt in Deiilscltland als RtCufd 
aiilgestelll. als Iteeord nämlich für die deutsche Mtlitärltiflst hifl- 
fahrl. Hie von Rerlhi ausgebeiulen Fahrten können sich nach 
keiner Seile ohne Gicii/ülM-rscIirciturigcn auf (»HO km ausdehnen 
llisher war es auf deutscher Seite verpönt, sieh einer Grenzübcr- 
schrciliing im llalhm schuldig zu machen. Trotzdem wird jadef 
Lnflschiflcr zugehen, dass Verhältnisse eintreten können, nattf 
denen solches relierlliegen ohne Verschulden eintreten wird. In 
der Thnt hatten Wirdes Öfteren erlebt, dass zu uns österreichische, 
russische und französische Otli/.icrc hinübergeflogen sind, während 
ein deutscher Militärhallon das erste Mal IfcflC l>ein) Landen an 
der russischen Grenze bei Kaiisch über diese hinühcrsrlz.tc. Hie 
Entfernungen, welche die gewöhnlichen Fahrtrichtungen den 
MilitürlufischifTcrn dikliren, sind von Iterlin aus: ca. 1211 km 
bis zur Ostsee, ca. IHM km bis zur russischen Grenze, ca. WO km 
bis /.tun südlichsten Theil Schlesiens, ca. UV) km bis zum ösl- 
hchslen Theil l'reussens. Durch das in folge obiger Fahrt mit 
Oesterreich-Ungarn getroffene auf Gcgcnseiligki-it beruhende Ab- 
kommen dürfen von nun an Mililarhallons beider Staaten nach 
Hcachlung einiger Formalitäten die Grenzen iiherlliegen. Hiermit 
ist die Möglichkeit gegeben, von Herlin aus in südlicher Richtung 
Strecken bis zu ll. r >0 Kilometer in maximo zu durchfliegen. 

Abgesehen von dieser sonach berichtigten Auffassung über 
den Rccord unserer Ofliziere glauben wir doch noch im Allgemeinen 
unsere Meinung dahin aussprechen zu müssen, dass mit dem Worte 
• Rccord- in der Aeronaulik heutzutage viel Unfug gelriehen wird. 
Wir könin-n z. R. nicht anerkennen, dass Herr Hoher absichtlich 
v<iii Paris nach Norwegen geflogen ist, um eine gute aeronautische 
Leistung dareutliun, denn wir wissen aus der Geschichte der Be- 
lagerung von Paris sehr genau, dass er damit seinem Vaterlande gar 
keinen besonderen Dienst erwiesen hat, weil seine Depeschen, die er 
abgelten sollte, infolgedessen sa'mmtlk-h zu spät ankamen. Aber man 
darf nicht ungerecht sein und Roher hieraus einen Vorwurf machen, 
denn Hoher war ja kein vorgebildeter berufsmässiger Luftschiffer. 
sondern ein Privatmann, der den alle Zeit achtbaren Muth gezeigt 
hat, damals jenen Raiton zu führen, und der durch die Ungunst 
der Witterung — wir können es nichl anders ausdrücken — ver- 
schlagen worden ist. 

Ks ist auch unseres Erachtcns nach nicht richtig, die 
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Schnelligkeit einer Fahrt als aeronautische Leistung hir einen 
Reeord hinzustellen, denn für die Schnelligkeit kann cm Luft- 
schifTcr nur in seltenen Fallen etwa* Ihun. die gibt ihm der Wind, 
daran kann er nur ein geringe! Verdienst lieh EU rechnen, falls 
it namlteh erkenn), das» in einer Luftschicht die Bewegung eine 
schnellere ist und in dieser sieh zu ballen mehL An jenem Sturm* 
tage, am 21. November 187'>. als Itidierund unser verehrter Mitarbeitet 
W. de Fonviellc fuhren, kannte indes* von sidrhen Wind unterschieden 
in geringen Höhen kaum eine Hisle sein. Ks herrschte eben Sturm 
und M. de Fonvielle hat es als damals bereits gewiegter aller 
l-uflsrhifTer sehr viel geschickter angefangen, indem er die ffigaliU 
um 2 I hr lf> Minuten Nachmillags nach 2Vi ständiger Fahrt zu 
Ivouvain in Belgien ohne Zwischenfall landete. 

Ks ist ferner noch zu beriicksi< htigeri, dass Rolicr diese 
Fahrt nicht mit snviel (Hin k ausgeführt hätte, wenn der Ballon 
•La Ville dürleans- niclit 2300 ebm gross gewissen und ausser 
ihm mit nur noch einer Person (Franctireiir L II. /in ) nnd HO kg 
Depeschen belastet gewesen wäre, von denen ein Theil noch her- 
ausgeworfen werden musste. 

Ib'i unseren Offizieren hegt der Fall einfarh so: sie haben 
Sich im Freifahren geübt, sind infolge des guten Windes schnell 
vorwärts gekommen. Das hat ihnen Vergnügen gcmftrM und sie 
haben sieh darauf die Aufgabe gestellt, wir fahren, so lange der 
Ballon uns tragt. Für einen Itallon ans gummirtem SlofI vun nur 
11100 ebm Grösse mit S Luftschiffen] bei Lciichlgasfülluiig bleiben 
t; 1 /« Stunden Fahrt eine immerhin beachtenswert!«' Leistung, und 
dorh glauben wir. sie würden noch weite! gefahren sein, in dem 
I lc wusslsein, sie müssten einen internationalen Rtcord er- 
kämpfen, ein Umstand, der sieh jedoch für unser Affigier- 
korps bei dienstlichen Fahrten ganz von selbst ver- 
bietet. Q 




V"» h ». P»r»pf»l. 



!>er Winddruckmesscr nusst den Druckunlerschicd. welcher 
durch den Windstoss auf ihn beiden Seilen einer senkrecht zum 
Windstrich siebenden Stauplallc erzeugt wird. 

F.r besteht: 

1. Aus einer SUiuplatte, welche durrb eine WeUerfahne senk- 
recht zur Windrichtung gestellt wird. 



Von den Mitten der Vor- und Bück- 
seite dieser Staupiaitc wird der Feber- 
bezw. .Minderdruck durch Hohrleilungen, 
deren l'ebergang von der Wetterfahne 
auf den nicht drehbaren Hohrsti.ing 
durch einen Querksilbcrabschluss ver- 
iiiitlelt wird, zu einem DilTerentialniamo- 
meter geführt 

2. Das DifTercntialmamometer be- 
steht aus einem cyhndrischen, unten 
offenen tiefass, der Tauchglocke, welche 
mit dem unteren Hand in (Quecksilber 
taucht. 




Dieselbe ist mittelst einer Slange Wi-jd*JrKk«e.ur 
und eines Stahlbandchens in dem « M ». ». Parum». 

grösseren Gefasse, welches das Quecksilber enthält, an einer 
Feder frei schwebend aufgehängt. Ein Syphonvcrschluss mittelst 
i.tuccksilber im Halse des Instruments bewirkt luftdichten Au- 
sschluss gegen oben. 

Die obere der beiden seitlichen Luflznleitungen wird mit der 
Druckseite, die andere mit der Sangseitc der Slauplatte verbunden. 
Der l'eber- bezw. Minderdruck verbreitet sieh dadurch oberhalb 
l-ezw. unterhalb der Tauchglocke, wodurch dieselbe je nac h der 



Grösse der DruckdifTerenz unter Dehnung der Feder mehr oder 
weniger tief herabgedrückt wird. 

Diese Bewegung wird durrb Friktion auf die Zeigerachse a 
übertragen, indem das Slahlhändchen, an welchem die Tauchglocke 
hingt, mittelst zweier Drin krollcn gegen die leicht bewegliche 
Zcigerachse gedrückt wird. 



Ken« Andre e-Nachricht. 

l'eber Andree wird neuerdings Folgendes gemeldet: 

Stockholm. Ii. Juni. Feber die Auffindung der von der 
Andrce'srhen Expedition herrührenden Karle ist der hiesigen 
aulhropologisch-gei»graphischen Gesellschaft folgendes Telegramm 
vom Srhiffsrhcder Vathne in Mandat zugegangen: Gestern Vor- 
mittag ist Kapitän H'ifland vom Dampfschiff ■ Van gen ■ hier an- 
gekommen. Der Kapitän erzählt, das«, er am I I, Mai bei dem 
Kollafjord ilslandi auf dem ßä. Grad Hl Minuten nördlicher Ureite 
und 21 Grad 28 Minuten westlicher Länge eine schwimmende 
Roje Nr. 7 gefunden habe. In der Haje war eine Kapsel von 
Andrce's Polarexpedition. worin sich ein Zettel mit folgendem In- 
halt befand: .Diese Roje ist am II luli |«D7, Abends 10.55 Uhr 
nach Grecnwich, mitteleuropäischer Zeit, unter dem 82. Grad 
nördlicher Rreitc und 2.'» (irad westlicher Länge von (ireenwich 
von Andree's Ballon ausgeworfen worden. Wir schweben in einer 
Höhe von i'.m Metern. Alles wohl. Andres, Sirindberg, Fränkel. » 

Wir erinnern daran, dass Amin e am 11. Juli, 2-SO l'hr Nach- 
mittags vom Virgo-Ilafen im Ballon abgefahren ist. Obige Nach- 
richt wäre, wenn sie sich als richtig bestätigen sollte, demnach 
eine noch vor der bekannten BrieflauU-ndepesche abgesandte, und 
zwar nach S Stunden 25 Minuten Ballonfahrl. Die Taube ndepesche 
datirte vom DI. VII., I2JW I hr Mittags. Es wird indess erwähnt, 
dass das Dalum nicht gut lesbar gewesen sei. Dein widerspricht 
andererseits das Facsimile der Depesche i Januarheft. I85I8>. Immer- 
hin bleibt es sonderbar, dass Andree nach dieser letzteren, also 
zwei Tage nach der Abfahrt, sich immer noch in nächster Nähe 
lies 82" befindet. Die Depesche lautete nämlich: 

. IS. Juli. 12 I hr :«) Mittags. H2* 2' n. Br. 16« 5' üstl. L. 
(iule Fahrt nach Ost 1D" Süd. An Bord alles Wohl. Dies ist 
meine dritte Taubenpost. Andrei*. ► 

Di« Angabe, dass Andrei' sich am Abend des ersten Tages 
auf 25* westlicher l.'inge. am Mittag des dritten Tages (wie die 
anerkannt richtige Taubendepesche angibt) auf 15* 5* östlicher 
I-änge befunden haben soll, macht die Glaubwürdigkeit obiger 
Bop nnachricht sehr fraglich. Möglicher Weise liegt ein Druck- 
fehler hier vor. »J 

Unsere Karrlkatnren. 

Der Scherz erfreut des Menschen Herz und gewiss hegt kein 
(■rund dafür vor, dass nicht auch das Herz eines Luflschiffers 
oder Flugtechnikers erfreut werden könnte durch Witze in Bild 
und Wort, welche sich aul sein Fach, auf seine Beschäftigung, 
beziehen. 

Wir wagen es, den Versuch zu machen und bringen heule 
zwei Abbildungen nach Aquarellen von Gh. Verne!, die sich in der 
Aeronautischen Sammlung von Hauptmann Moedebcck helinden. 

Anlome Charles Horaee Verne), gewöhnlich Carle Vcrnct genannt, 
wurde zu Bordeaux am U. August 1758 geboren und starb zu Baris 
am 27. November 18.'Ui. Sein Leben fällt demnach in die Zeit 
der Erfindung des Luftballons i I78Hi und es darf uns nicht wundern, 
wenn ein derartiges Ereigniss auch an dem damals jungen Maler 
nicht spurlos vorüberging. Das eine Bild zeigt uns denn auch 
eine komische Apotheose auf die Erfindung des Luftballons. Es 
stell! den Ausdruck der Freude des Menschen dar, dass nunmehr 
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auch ilcr Goldfisch Ihcgrn kann, di r d irnlu r stolz sn Ii aus dem 
Wasser erhebt und auf dun neidischen angeärgerten Kanarienvogel 
herabsieht Freilich der Fischllug wird nielil glücklich enden, 
wenn der Goldfisch sich nicht bald an da» Lufts« hnappen gewöhnt ; 
Vernel deutet uns sc hon an, wie die Sc hwankungen des Ilalinns 



das Wasser überschütten und welches Sehn k>al dem nun ho« h- 
müthig gewordenen Fisch bevorstehen «liirfte 

Mas andere Itild zeigt uns den im Sonnensehein dahinfliegende» 
und über die armen, im Hegen ilalimwandehiden KidenhewohntT 
triumphirenden Lüfter hiffer. 



Aus unseren Vereinen. 



Oberrhdnwrher Verein für LulfechiffahrL 

Sitzung «am 21. April. Abends s't l'ar, im Vereinslokale 
((ivlllinslno). 

Mit Vorsitzende, Major v. Panncwiiz, tln-ilie sui nächst mit, 

dass Herr Itedakleiir Klatle, eines der ältesten und der den 
Verein begründet habenden Mitglieder am IK, A i < ri I nach längerem 
schweren Leiden geslnrlien sei. Hcrsellie zeigte eine umlauernde 
Thethiuhmc dir die Eritwickcliing unseres Vereins und sorgte 
unermüdlich dafür, dass die Thäligkcit desselben in der Pn--c 
ihren Widerhall fand Sem Andenken ehrte die Versammlung 
durch Erheben von den Sitzen. 

Hierauf erhielt Professor Mr. Hergesell das Wort 711 seinem 
Vortrage; - Ihr internationale llallonfahrt am 21. März». 

Mer Vortragende Bclüldcrtc auf (irunil des zur Zeit vor- 
liegenden MatenaU znnä. hsl den allgemeinen Verlauf der ver- 
schiedenen Auffahrten und zeigte deren Zusammenhang mit der 
allgc inen Welteringe, Im vorliegenden falle lag die interessante 

Erscheinung vor, dass die unteren nur wenige hundert Meter Höhe 
tunaiifi vi« h«'ii<lcn Schichten der Atmosphäre wesentlich andere 
Verhältnisse aufweisen als diu oberen. Mie Teuiperaliirahnaliiuc 
war mit der Höhe einu wechselnde; die beinah /um (.leset/, er- 
hobene Annahme, dass die Tcuipcralursc hwankungen in großen 
Hohen geringe wären, erwies sieh in Folge der Ergebnisse der 
internationalen Fahrt vom it. Mär/ als haltlos. Mer Vortragende 
sc bloss daran eine Schilderung der persönlichen Erlebnisse seiner 
mit Oberleutnant K.tdclhaih am gleichen Tage ausgefidirten Frei- 
fahrt mit dem Vcreinsballon, welche nach einer abwechselungs- 
reJchcn Schleiffahrl in Stollhofcii westlich Oos endete. 

I"s folgen geschäftliche Mitlheilungen. 

Als neue Mitglieder: wurden aufgenommen die Herren: Oberst 
Woclki, Fisiiiugsinspekleur, ünivcreiUUssir. 38 ; Ingenieur Rour- 

rart, Colmar. Ilclchcnstr. 2; Leutnant llieckeheer, Inf.-Itgl. lOo, 
Hosheimerslr. HO; Mr. Srbeelc in Ituchsweiler ; Leutnant lley'l, 
Inf-Itgt. m in Uhr i. It.; Leutnant Hess, Inf.-Itgl. IIS«! in Lahn. It.; 
W. Nauck in Ludwigshafen (Rhein); Leutnant d. R. P. Müller, 
rtancii-ltgt. l'i. Müllerhof-l rmatt; Mr. Schiess. Leutnant d. It. im 
Hus.-Itgl. 0, Hannover; Leutnant Frank . Ilus -Itgl. 9, Ituprci htsaucr 
Allee P.l; Mr. Tclcns, Strassburp, Sternwarte. Mr. Neumann. 
Universitäts-Pncfessor, Freibunj 1. Hr. 



Kuno, Wilhelm, Erdmann Frhr. v. Falkenateln f. 

Am f>. Mai, früh 3 l'hr, verschied plötzlich in Folge eines 
Schlaganfalls unser Mitglied, der kommandirende General des 
XV. Armeekorps, Kgl. wurllembergischer General der Infanterie 
und Generaladjulant S. M. des Königs von Württemberg, Freiherr 
v. Falkenstein. 

Mer Verstorbene besass die seltene Gabe, schnell die Herzen 
Aller /.u gewinnen, was alle diejenigen bestätigen werden, welche 
den liebenswürdigen Herrn, der nur selten Ihm unseren Vereins- 
Sitzungen rehltc, persönlich kennen gelernt haben. Der Verein 
verliert in ihm einen treuen Förderer und eine machtvolle Stütze. 
Er war es, der dafür sorgte, dass bei allen wissenschaftlichen und 



Vereinsfahrien militlriache Hilfeleistung reipiirirt werden durfte, 
er bahnte uns auch die Wege, als die lllustrirten Aeronautischen 
Mitlheilungen begründet wurden. Sein Inleresse an der LufUchift- 
fahrt war ein warmes und eingehende«. In ih r letzten Verein- 
silzung, auf welcher er noch nach Schills« der offiziellen Sitzung 
in zwangloser Weise Ins Na« bis 12 I hr mit den übrigen Mit- 
gliedern RMMMneuhlirh, machle er noch verschiedene Mitlheilungen 
über den Fortgang der Arbeiten des Grafen v. Zeppelin und des 
längeren sprach er auch über die Geschichte de» Schneider» 
Bei bhnger in Flui, welcher im Anfang dieses Jahrhunderts einen 
erfolglosen Flugversuch gemacht hatte. 

Eigenartig waren dieVerh.illui-.se, unter welchen unser Mit- 
glied so plötzlich vom Schauplatz seiner militärischen Thätigkci! 
abberufen wurde. Schon lange an einem Herzleiden krankend, 
halle der General sich obendrein noch einen Inlhlenzaanfall EU- 
gr/ogen. Mie Krankheit hinderte ihn nicht, am .*>. Mai. als Seme 
Majestät der Kaiser die Strassburger Garnison auf dem Polygon 
vorbemiarschiren lies«, die Parade mitzumachen. Man erzahlt 
daa* Seme Majestät der Kaiser mit Rücksicht auf «he Erkrankung 
des Generals, der lieh nicht abhalten lassen wollte, seine Truppen 
persönlich vorzuführen, den Paletot auf der Parade anbelialles 
habe. Mer General Frhr. v. Falkenslein erschien jedoch trol/.d. m 
bei der kühlen Witterung ohne Palelot, wie seine Truppe. Mit 
seltener Energie überwand er jedes llnbeluigen, jeden Schmerz 
und hielt zu Pferde in strammer Haltung neben dem AlIrrhöeliMeu 
Kriegsherrn, als dieser die Parade abnahm Häutiger phlt ein 
wohlwollendes Läctnln über das loillenhlassr Gesicht, wenn 
Seine Majestät die Truppen belobte. Nach der Parade ls gleiletc 
er Seine Majestät an der Spitze der Fahnenkotnpagnie durch 
Strassburg durch bis nach seiner Wohnung, woselbst prograinni- 
gemäss das Frühstück eingenommen wurde, was sich iM'inah hi- 
zur Abfahrt des Kaiser*, um H I hr Nachmittags, ausdehnte. 

Zwölf Stunden später trat der Herzschlag ein. welcher den 
General so plötzlich und unerwartet vom I-cImii abrief. 

Der General war am 12. Itezember IHM in Esslingen geboren 
Sein Vater war Oberleutnant im 4. Reiter-Regiment. Er trat zu- 
nächst bei der Artillerie ein und ging später als Leutnant ober 
zum Kgl. würtlembcrgis« den Pionicr-Ilataillon, kam dann in den 
Generalslah 11111I in das Kriegsinmislerium. Hierauf machte - er 
vom Hauptmann bis zum Oherat seine Karriere bei der Infanterie. 
Im Jahre IHXK war er Kommandeur der !»., IW.I der ölt. Infanlerie- 
Hrigade ; 1H«> wurde er Generalleutnant, IHM übernahm er das 
Kommamio der 3. Division in Stettin. 1892 kehrte er als diensl- 
Ihiicnder (ii iieraladjutniil des Königs von Württemberg nach Stutt- 
gart zurück, wo er verblieb bis er durch Kabinctsordre vom 
1. April 1*1,1») au die Spitze des XV. Armeekorps berufen wunle 

Ihr l'cherführiing der Leiche nach Stuttgart fand unter lahl- 
reirher Helhrihgiing am K. Mai vom Trauerhause aus mit der 
mthlarisehen l^ichenparadc statt. Die llcisetzung in Stuttgart 
erfolgte am ID. Mai. 

Dem allgemein geliebten und hochgeehrten Maliingcschirdenen 
wird in unserem Verein ein dauerndes Andenken bewahrt werden. 
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Xfinchener Verein für Luftschiffahrt. 

Berich» Uber die VerelnwItuniMf vom 21. Februar IHM». 

Anwesend (0 Personen. 
Ili-rr Prof. Dr. II. Eberl spracb: «1'eber die Luftschiffahrt im 
Dienste der erdmagnetisrhen Forschung-. Der Vortragende führte, 
seinen Vortrag durch Versuche, Apparate und Karten erläuternd, 
aus. welcher Diensl der erdmagnetisrhen Forschung geleistet 
«erden könnte, indem man den Verlauf der erdmagnetisrhen 
Kräfte mittelst des Ballons narh der Hohe zu verfolgen würde. 
Denn von der Art, wie sirh die erdmagnetisi he Kraft mit der 
Muhe ändert, hängt es ab, ob wir die Frsache der magnetischen 
Kräfte unserer Himmelskörper allein im Innern derselben suchen 

iiiirren. oh wir nicht vielmehr KD ihrer iroltigcn Brfcl I| 

muh ausscrirdische Ursachen mit in Betracht ziehen müssen. 
Magnetische Messungen auf hohen Bergen scheinen für das Letztere 
2ii sprechen, indessen werden sie offenbar sehr durch tlie mag- 
netischen Eigenschaften des unterliegenden (iesleins gestört. 
Messungen im freien Luftraum, in der vollkommen eisenfrei ge- 
haltenen Ballongondcl, können hier allein zum Ziele rühren Der 
Vortragende führte aus. dass in der Thal die Hoffnung nicht 
Unbegründet ist, auf diesem Wege zu ganz neuen und sehr wich- 
tigen Aufschlüssen, namentlich auch über grosse elektrische 
Strömungen in der Atmosphäre, zu gelangen, auf die schon gewisse 
Ktgenthümlichkeilcn der an der Erdoberfläche gemessenen magne- 
tischen Kräfte hinweisen. Eingehender wurden die Methoden 
bespriM-hen. die etwa bei der praktischen Ausführung der Ver- 
suche in Betracht kommen konnten, worauf sich hauptsächlich 
auch die sehr angeregte Diskussion bezog; denn es ist klar, dass 
in der Gondel eines Luftballons ganz andere Anordnungen zu 
treffen sind, als in den völlige Stabilität gewährleistenden Itäumcn 
eines magnetischen Observatoriums. Zum Schlüsse wurden noch 
die Vortheile erwogen, ilie der praktischen Luftschiffahrt aus der 
Möglichkeit erwachsen würden, sich bei < unsichtigem- Weller auf 
magnetischem Wege über den Itallonort wenigstens annähernd 
orientiren zu können. 



Bericht Uber dir 



vom 21. MilM! IM«. 



Anwesend über öO Personen. 
Der Verein genoss an diesem Abend die Auszeichnung, durch 
die Anwesenheit Sr. Königl. Hoheit des Prinzen Leopold geehrt 
zu werden. Es sprachen Conr, Freiherr v. Hassus: «Ein photo- 
grammetrischer Apparat für die Mililärluftsrhilfahrt- und Prof. 
Hr. Einsterwalder <l"eher den Orthostigmat von Steinbeil und 
seine Eignung für pholograminetrisrhe Zwecke-. Frhr. v. Hassiis 
hat die Absic ht verwirklicht, vom I! tlh.it aus photitgraphisrhc Auf- 
nahmen so auszuführen, das« <)jo optische Achse der Kamera unter 
einem bestimmten Winkel gegen die I.olhlcinen geneigt ist. Zu 
diesem Zwecke befestigte er die Kamera an einem tiewehrkrtlben, 
der mit einer Dtwcnhbelle ausgerüstet ist. Wird der Kolben in 
Anschlag gebracht, so siebt man in einer einfachen Spienelvorrichlung 
das Spiel der Dosenlibelle und kann das Abdrücken des Moinenl- 
versrhlusses an einem Abzugsbügel in dem Momente liewirken, 
»u die blase der Libelle in dem Iteklilikationscenlrum sieht. An 



einer Heihc von Versuchen, bei welchen frei hängende Loth c 
pholographirt wurden, konnte gezeigt werden, dass auf diese 
Weise eine Konstanz des Winkels bis auf einige Minuten erzielt 
wird. Die weitere Verwerlhung der auf diese Weise gewonnenen 
Milder zu militärischen Zwecken soll so erfolgen, dass das Bild 
mit einem Netz über.leckt wird, dessen Projektion auf die Terrain- 
ebene für verschiedene Hallonhöhen, auf durchsichtiges Papier 
koustruirt, vorliegt. Die wiehligsten Punkte der Photographie 
werden in das Netz der Projektion und mit Hilfe des Letzteren 
auf die Karte übertragen. Hei diesem Apparat wird die Ziel- 
fertigkeit des Schützen für Messungszwecke günstig ausgenützt. 

Dem anschliessend besprach Herr Prof. Dr. Finsterwahler 
an der Hand von Probeaufnahmen und Messungen die überaus 
günstigen Eigenschaften des Orthostigmaten von Steinbeil in Bezug 
auf Helligkeit, Definition und namentlich perspektivische Birhlig- 
keit des Hildes, auch bei llildwinkeln von für" und darüber, und 
legte dar, dass diese Liiisenkonstruklion sirh ganz hervorragend 
für weilwinklige Bullonaufn.ihmcn. die zu photogramnieli isrhen 
Zwecken verwcrlhet werden sollen, eignet. 



vom 23. April 1800, 

Anwesend 4.j Personen. 
Herr Oberleutnant Dietel sprach, seinen Vortrag durch 
Experimente erläuternd, «her die Zusammensetzung der Luft. 
Die geschichtliche Einleitung enthielt die Anschauungen des Alter- 
thums und Mittelalters über die Luft: daran schlug* sich die 
qualitative Ih-sliiutnung der Luftbeslandtheile gegen Ende des 
I«. Jahrhunderts durch Itutherford (1772 Stickstoff i. Priestley und 
Scheele (1771 Sauerstoff). Darauf fand die Entdeckung des Ozons 
durch Schönbein UH-tO) Erwähnung, sowie die Auffindung von 
Ii neuen Gasen, nämlich Argon. Helium. Krypton, Metargon, Xenon 
und Xeon, in den letzten ö Jahren durch Hamsay, Haleigh und 
Travcrs. Dann wurden die oben genannten llestandtheile einer 
näheren Besprechung hinsichtlich ihrer Eigenschaften und Gewinnung 
unterzogen, wobei die für die Liiflschifl'er wichtigen Elemente 
besondere Betonung fanden. Im Weiteren wurden die verschiedenen 
Ansichten über die Aenderung der Zusammensetzung der Atmo- 
sphäre mit der Höbe dargelegt. Da die Anschauungen darüber 
noch lange nicht geklärt sind, machte der Vortragende den Vor- 
schlag, es möge die Zusammensetzung der Luft in den oberen 
Schichten der Atmosphäre in den Aufgabekreis des Vereins herein- 
gezogen worden. Eingehend wurde die Höhe der Atmosphäre, 
ihr Druck, ihr Eintluss auf die Teinpcralurvcrhältnisse der Erde 
und die Iiiziehung zwischen Erdmagnetismus und Atmosphäre 
erwähnt. Den Experimenten ging eine kurze Schilderung de« 
genialen Lintle'schen Verfahrens zur Verflüssigung der Luft voraus. 
Durch Experimente wurde nachgewiesen, wie sich durch Källe- 
einwirkung der flüssigen Luft die physikalischen Eigenschaften 
der Körper vollständig ändern. So wurde gezeigt, dass Oueck- 
silber fest und hart wurde, so dass es im Stande war, srhwcrc 
Qewichle zu tragen; ferner wie Alkohol erstarrte, wie Früchte 
und Eier steinhart wurden, wie Bleiglocken zum Klingen gebracht 
wurden u. s. w. Die Anwendung der Luft in Verbindung mit 
Holzkohlenpulver als SprengslofT endigte die Reihe der Experimente. 
Eine lebhafte Diskussion schloss sich an den Vortrag an. 



- ngj i» 



Aus anderen Vereinen. 



deutscher Verein zur Förderung der Luftorhifralirt 
(Berlin). 

Inder letzten Versammlung des «Deutsehen Vereins zur 
Forderung der Luftschiffahrt, theille der Vorsitzende, Pro- 



fessor Assmann, zunächst mit, dass «Iii- verabredeten internatio- 
nalen Ballonfahrten am Ereitag den 2t. März stattgefunden haben. 
Nachdem am Donnerstag Abend die Aufforderung von Paris 
eingetroffen, sind in der Stunde von acht bis neun am Erei- 
tag Vormittag gleichzeitig in Paris. Strassburg. Wien, Berlin, 
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Warschau , St. Petersburg »bcils bemannte, Kreils unbemannte 
Ballons aufgestiegen. (Genauere Nachrichten von «len Erfolgen 
fehlen zumeist noch. Der diesseitige, von Dr. Süring geführte 
Wasserstoff-Ballon erreichte MOt») in Hohe, begegnete hier einer 
Temperatur von — W f.. und kam ohne Unfall etwas südlich 
von Königsberg gegen 3 Uhr Nachmittags nieder. Her von Stras- 
burg aufgelassene uriU'manntc llallon ist gegen 4 Uhr in der 
Nahe von Sprollau gelandet. — Ferner verlas der Vorsitzende ein 
Schreiben des hekannten englischen Luflsrhiffcrs Alexander, welcher 
liei der Bersoti'schen Huchluhrl vom Iii. September vorigen Jahres 
seinen llallon «Majestic« nnentgelllirh hergegeben und sich dadurch 
den Dank des Verein* erwürben hatte. Herrn Alexander ist vom 
Verein als ein Andenken an jene erfolgreiche Fahrt die von 
Gladenbeck in Bronze gegossene Gruppe -Mit dem Luftballon 
käm|> fende Titanen- tbcnandJ worden, Etwas verspätet, da der 
vielseitige Mann inzwischen in Siidoslafrika auf Löwenjagd ge- 
wesen, dankt jetzt der Empfänger und stellt für den Simulier 
seinen Besuch von llerlin, vielleicht auch die Thcilnahmc an 
einer AllfTahrt in Aussichl. — An kürzeren Sportfahrlcn wild es 
in den nächsten Monaten in Iterlin nicht fehlen. Wie der Vor- 
sitzende mitlheiltc, haben sieh bis jetzt nieht weniger als 5fi Herren 
zur Theiln.ihme an solchen Fahrten gemehlel. Da die Mitglied- 
schaft des Vereins Voraussetzung ist und sich noch immer zahl- 
reiche neue Mitglieder anmelden, scheint das Interesse an diesen 
Sportfahrten noch im Wachsen. — Den Vortrag des Aliends hielt 
Ingenieur l-ochner über -Grundlagen der l.ufltecliuik •. welche der 
Redner in ganz Anderem gegeben findet, als von sehr vielen sich 
mit den Problemen der Luftschiffahrt liesehiiftigenden angenommen 
wird. Die Uebertragung der Mechanismen, welche eine llewegung 
auf und in dem Wasser ermöglichen, schlechtweg auf die llewegung 
im Loflm ecre ist grosser Schlussfehler. Der Vortragende hrirht 
damit über Schaufelräder, als in ih r Ai'-ronautik anwendbar, den 
Stab; aber er will nicht soweit gehen, auch die Schraube zu 
verwerfen, zumal man sich des Vortheils maschinellen Antriebes 
nicht begeben dürfe und derselbe von Drehbewegungen unzer- 
trennlich sei. Anwendbar scheinen ihm Steuersegel und die Flügel 
der Bock Windmühle nachahmende Mechanismen. Keine Fort- 
bewegung in der Luft ist denkbar ohne Verdichtung und daraus 
sich ergehende Spannung der Luft. Die gerade Fläche des Drachens 
und dk gekrümmte des Fallschirmes, die gewölbten Flügel der 
Vögel seien Beispiele hierfür. Al>er die Spannung müsse Hand in 
Hand gehen mit konliniiirlirber Entspannung, um die Bewegung 
aufrecht zu erhallen. Die Bewegung in der Luft, auch der Vogel- 
llug, si'i immer eine Beakl lonsbowegung, vergleichbar derjenigen 
des Segners« hen Wasserrades. Ilm ihre ßirblung zu bestimmen, 
sei es erforderlich, die Dichtung des Abflusses der Luft zu regeln. 
Hierauf sind die vom Vortragenden ins Auge gefasslen Mecha- 
nismen berechnet. Indem er z. B. die mit Segeltuch bekleidet« 
Tragfläche halbkugelig gestaltet, den Band der einen Traghälfte 
versteift, den der anderen nicht, weist er der ablliesseuden Luft 
den Weg nach der unversleiflen Seile der Tragflüche und bestimmt 
damit die Dichtung der Bewegung narh der entgegengesetzten 
Seite. Zu dem passiven Mechanismus der Tragllächc haben sich 
aktive zu gesellen, die analog den Schwungfedern der Vögel den 
Antrieb vermitteln. In der sich an den interessanten Vortrag 
anschliessenden Diskussion wurde anerkannt, dass von Ingenieur 
Lochner ein hoffnungsreiches l'rinzip aufgestellt und zunächst 
Aussicht vorhanden sei. damit den für die meteorologische Be- 
obachtung immer grössere Wichtigkeit gewinnenden Drachen so 
XU verbessern, dass die jetzt bestenfalls erreichte Wmkelhölie von 
(Kl— (.;>• vermehrt werden könne. — Ks berichtete hierauf Dr. Süring 
über seine letzte, oben bereits erwähnte Hochfahrt. Iter besonders 
interessante Bericht lindet sich an anderer Stelle. 0 



In der Versammlung des „Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschiffahrt" vom 88. April wurde eine 
beträchtliche Zahl neuer Mitglieder angemeldet und vom Vorsitzenden. 
Professor Assinann, die Zustimmung der Versammlung zu dem 
Voischlage eingeholt, dass sich der Verein an der Münchcner 
Sportausslellurig durch Vorführung eines Tabteaus in vergoldetem 
Bahnten, die bisherigen Vereinsfahl ten anschaulich darstellend. 
Iielheiligc Bei tielegenheit der Vorzeigung einiger neuen, für 
den Verein ungc.se hallten Instrumente — Barograph. Aspiralions- 
thctmoinetcr — gab ein Mitglied des Fabrtenaussehusses dem 
Wunsch nach Vermehrung des Kartenmaterials, das nur in einer 
Serie vorhanden sei. Ausdruck. Empfohlen wurde von andere: 
Seite die Beschallung von Karten im Massstabe von 1 : Mai.tM'. 
als für die Orienlirung der Luftschiffer genügend und besser 
handlich als die jetzt angewandten im Massslab von 1 :Ht K>,0l *>. — 
Im meteorologischem Interesse wäre, wie der Vorsitzende ausführte, 
die Anordnung einer Auffahrt in den Tagen der Kälterüt kschlägc 
im Mai, 11. — 11. Mai, wünsrhenswerth. Feuer die letzte Vereins 
fahrt vom Mittwoch den III. April erstattete hierauf Leutnant 
llildcbiand Bericht. Das in der Ocffcntlichkeit zu Unrecht auf- 
gebauschte Voikommniss hei derselben, der Bruch der Ventilleine. 
halle nach Darstellung des Berichterstatters, der an der Fahrt 
Ihcilgcnnmmen, ungleich geringere Bedeutung. Von einer hierdurch 
entstandenen tiefahr, so etwa lauteten seine Ausführungen, und 
die steh anschliessenden Erklärungen erfahrener L-iflschifTcr, kann 
garnichl die Hede sein, namentlich dann nicht, wenn sich der 
Ballon, der gegebenen Falles Im-i Hohencassel im Braunschweigi- 
schen niederkam. fern von der See bewegt und. wie es geschehen, 
ruhig ah gewartet werden kann, bis er durch Krkaltnng des Gases 
sich von selbsl zur Knie senkt. Auch bei Annäherung an die See 
ist ein erfahrener Ballonführer trotz solchen Vorkommnisses noch 
immer vollständig Herr seines Ballons und kann denselben, sei es. 
indem er die Reissleine ein Stück anreisst, sei es, indem er in 
die Ballonhülle ein Loch macht, zum sofortigen ruhigen Fallen 
zwingen. Es ist daher bedauerlich, dass durch ungenaue Darstellung 
des Sachverhalts Beunruhigung verbreitet worden ist, umSomehr, 
als die bisherigen Vereinsfahrlen das demselben entgegengebrachte 
Vertrauen vollkommen gerechtfertigt haben. Im Wesentlichen un- 
richtig ist die in einer Zeitung gebrachte Darstellung der Ursache 
des Beissens der Ventilleine. Die genaue Untersuchung hat wohl 
Schwefelsäure als die Ursache des Mürbewerdens der Leine auf 
einem kurzen Stück ergeben, indessen ein Zusammenhang mit der 
Wasserstollbcrcitung aus Schwefelsäure und Eisenfcilspähnen ist 
gänzlich ausgeschlossen- Allem Anschein nach hat die beschädigte 
Leine vor längerer Zeit schon; denn die Zerstörende Einwirkung 
der Schwefelsäure ist erfahrungsgemuss eine sehr langsame, eine 
Weile in einer Pfütze mit Schwefelsäure angesäuertem Wassers 
gelegen. Wann und wo das geschehen, ist bei den mancherlei 
Fahrten des Ballons, dem Ein- und Auspacken auf Wagen und 
Eisenbahnen natürlich nicht mehr zu ermitteln. Dass aber die 
Beschädigung mit bei der WasserstofTerzeugung entstandenen 
Schwefelsäuredämpfen zusammenhänge, ist einfach unmöglich. Die 
Versammlung erklärte sich durch diese Darlegungen vollständig 
befriedigt. 

Die Juniversammlung des ..Deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschiffahrt" zu Berlin, welche am Montag den &. Juni 
stattfand, war wenig besucht. In Folge hiervon wurde der ange- 
setzle Vortrag des Herrn Rechtsanwalts Dr jur, G. Hosenbeig 
Uber das in jedem Fall den Beiz der Neuheit bietende Thema 
„Die civil- und strafrechtliche Haftung des Luftschiffes" bis zum 
Herbst verschoben, was gewiss ebensowohl im Interesse der Vct- 
eitlsrnilglicdcr als des Vortragenden liegt, der einer sich an- 
schliessenden, allseilig du' Klärung der Ansichten fördernden 
Debatte besonderen Werth heimisst. Der Vorsitzende des Fahrten 
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ausschusses, Hauptmann von Tsrhudi, berichtete norh über da» 
inzwischen als Heilrag des Vereins zu Sportausstellung in München 
abgegangene Tableau der 102 bisher vom Verein ausgeführten 
Fahrten. Die in eine Karle von Deutschland eingezeichneten 
Routen, an denen die 10« l«indungspunkte (bei 2 Fahrten wurde 
2 Mal, bei einer sogar .H Mal gelandet) gewähren ein hübsches 
graphisches Itild. das mit den beigegebenen Erläuterungen aurh 
von wissenschaftlichem, besonders von meteorologischem Werth 
ist. Ks wird beschlossen, nach Bückkehr des Tableaus aus 
München davon mehrere photographische Aufnahmen zu machen. 
Auch hat der hübsche Erfolg zu der Idee angeregt, künftig am 
Jahresss liluss in der Vereinszeitschrift ähnliche Darstellungen der 
im häufe des Jahres unternommenen Fahrten zu veröffentlichen. © 



Gesellschaft zur Förderung der Luftschiffahrt 
in Stuttgart 

Aus dem Geschäftsbericht des Vorstandes und des Anfsichts- 
ralhes enlnelimen wir. dass die bisher in Angriff genommenen Ver- 
suche. Erprobung von Schrauben auf einem eigens hierzu gebauten 
Hoote, Versuche zur Ermittelung eines möglichst gasdichten leichten 
und festen Stoffes für Uashüllen u. s. w. zu durchaus befriedigenden 
Resultaten geführt haben, K dass nunmehr zum Hau des Luft- 
fahrzeuges selbst geschritten werden kann. Zu diesem Zweck 
werden bis 15. Juni ','a des noch ausstehenden Kapitals von 
60U000 Jt eingezogen, dessen Vcrtheilung nach genauen Vor- 
anschlügen wie folgt gedacht ist : llallonhalle auf dein Bodensee 
1:14)000 Ji, Stahlflaschen für Wasserstoff 135000 Ji, Aluminium- 
gerippe 50000 Ji, innere und äussere Ilalinnhülle 1001100 Ji, 
zwei Moloren 25000 Jl, Ausrüstung 20000 Jl, ein Motorboot 
15 000 Ji, ein Luflsrhraubenbool zu Versuchszwecken 15000 Ji, 
für Wasserstoffgas 2O000 JL, Betrieb, Verwaltung, Gehälter pp. 
60 000 Ji, Reserve 30000 Ji. 

Bei der stattgehabten Neuwahl des Aufsichtsraths wurden 
die seitherigen Mitglieder, nämlich die Herren: Karl Berg, 
Kommerzienrath in Lüdenscheid; Franz Cloulli in Köln-Nippes; 
Max von Hüttenhofen Geh. Kommerzienrath in Boltweil: 
A. Gross, (Iberbaurath in Esslingen; Ernst Kuhn, Kommer- 
zienrath in Stuttgart-Berg: Wilhelm Stein, Major a. D. in Stutt- 
gart; Ferd. Graf von Zeppelin, Excellenz in Stuttgart wieder- 
um! als weiteres Mitglied Herr Hermann Keller, Bankier in 
Stuttgart, gewählt. Die Gesehäflsleilung der Gesellschaft ist vom 
15. April d. Ja. ab nach Friedrichshafen am Bodensee verlegt 
worden. 

In Betreff der Fortschritte der Arbeiten wird nns aus 
Friedrichshafen milgclheilt. dass bislang alles den beabsichtigten 
Verlauf nimmt und dass, wenn keine unvorhergesehenen Störungen 
eintreten, angenommen werden darf, dass der erste Flugversuch 
planmassig im Hochsommer dieses Jahres stattfinden wird. 

Am 1. Juni ist bei Manzell der etwa -(41000 kg schwere 
Ankerblock für die Boje des Hauschuppens in eine Seeliefe von 
22 m versenkt worden. 

Demnächst erfolgt die Vcrtäunng des Schuppengcrüsles an 
der Boje und wenige Tage später wird die Bretterverschaalung 
so weil hergestellt sein, dass mit dem Bau des Fahrzeuggerippes 
begonnen werden kann. Der grösste Theil dieses Gerippes liegt 
in den Fabriken des Herrn Kommerzienrath Berg in Lüdenscheid 



Wiener Anstedt iifoclter Verein. 

Protokolle der PlenarTersainiiilung des Wiener flugtechnischen 
Vereins am 3. Januar \>m. 

Vorsitzender: Herr k. u. k. Oberheulenaiil Hinterstoisser. 
Schriftführer: Wihner. 
Eröffnung: 7 l.'hr 15 Minuten. 

Der Vorsitzende Iheilt mit, dass der Obmann. Herr Baurath 
y. Stach, in voller Rekonvaleseenz befindlich, und der Verein ein 
Mitglied. Herr Oberlieutenant Haumann, durch den Tod verlor; 
ferner, dass ein Herr Stichler in Zürich dort eine aeronautische 
Ausstellung plant, und endlich, dass der Ausschuss Vorstellungen 
an den Berliner Verein zu richten gedenkt in Angelegenheit der 
vielseitig beklagten Verzögerungen im Erscheinen der Vereins- 
zeilschnfl. 

Der Schriftführer erklärt, in seiner gleichzeitigen Eigen- 
schaft als Schriftführer des Kress-Komitec's. in der angenehmen 
Lage zu sein, über die Fortschritte im Baue des Kresa'srhen 
Drachenfliegens das Erfreulichste berichten zu können; so ins- 
besondere, dass die vorausberechneten überaus difficilen Gewichts- 
verhällnisse, wie auch die Kosten nicht überschritten werden. 
Weiter, dass Herr llofrath Prof. v. Radinger die Funktion eines 
Vice-Präsidenlen des Kr«;ss-Koinilee's übernahm, und Hm Obcr- 
lieulenant Hinterstoisser in dasselbe kooptirt wurde. Endlich, dass 
den Bemühungen des Herrn ilofrathes v. Badinger ein Beilrag 
zum Kress- Fonds seitens des Herrn Wittgenstein, und die Er- 
höhung der Subvention des Ingenieur- und Archilektenvereins zu 
danken ist. 

Hierauf ladet der Vorsitzende Herrn Ingenieur Bichard 
Knoller ein, <len angekündigten Vortrag: «Leber einige flug- 
technische Probleme • zu halten. Der Vortragende behansh-lt 
nun in eingehender und ungemein spannender Weise einige ganz 
neue Gesichtspunkte der Beurtheilung aerodynamischer Fragen, 
speziell eine äusserst sintireiche Methode der graphischen Dar- 
stellung der Art und Grösse des Luftwiderstandes verschieden 
gekrümmter Flächen. Allseitig wurde das liefe Eindringen in den 
gebotenen umfangreichen und schwierigen Stoff anerkannt, und 
der Vorsitzende dankt Herrn Ingenieur Knoller auf das verbind- 
lichste und bittet ihn, seine wichtigen Darlegungen in extenso in 
unserer Zeitschrift zu veröffentlichen. — Sohin Schluss um i> Uhr. 
Der Schriftführer | Der Obmann-Stellvertreter: 

Wähner in. p. Hinterstoisser m. p., Oberlieulenant. 

.im 27. Januar IM». 

Vorsitzender: Herr k. u. k. Oberlieulenant Hinlersloisser. 
Schriftführer: Wähner. 
Beginn: 7 Uhr 20 Minuten. 

Der Vorsitzende berichtet, dass die Bekonvalcscenz des 
Obmannes, Herrn Bauralhes v. Stach, erfreuliche Fortschritte macht, 
und zu dessen künftiger Entlastung in der am 23. d. Mts. statt- 
gehabten IV. Kress-Komitee-Sitzung die Kassa Verwaltung des Kress- 
Fonds an Herrn (iemeinderath Lucian Brunner übertragen wurde; 
ferner, dass der Protektor unseres Vereins, Herr Erzherzog Ferdi- 
nand Carl, einen grösseren Betrag dem Kress-Fond widmete und 
für denselben in höchstseinen Kreisen noch weiter zu wirken sich 
gnädigst bereit erklärte. Ein Promemoria für diesen Zweck ver- 
fassle Herr Hofralh Professor v. Radinger in entgegenkommendster 
Weise. Es wird dieses durch den Schriftführer verlesen und 
findet allseiligen Anklang. — Nachdem noch der Vorsitzende 
mitlhcilte. dass in der am 16. d. Mls. stattgehabten letzten Aus- 
schusssitzling geeignete Beschlüsse wegen Stellungnahme zu den 

12 
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Verspätungen der Vereinssrhrift gcfasst wurden, biltcl M Barm 
Dr. Hermann R. v. Sch rotier, Hen Angekündigten Vortrag: 
•Ueher Höhenkran k lu* i I • zu hallen. 

Mit seltener Gewandtheit gelingt e» dem rennt« Arele, da» 
aufmerksam lauschende Audilnrium mit dem grossen Komplexe 
der in Retrachl klimmenden medizinischen Kraben vertraut zu 
machen. Die interessanten Ausführungen des Vortragenden gipfeln 
insbesondere in dem Nachweis, dass die Höhenkrankheit sowohl 
wie sie bei Rergbe-sti-igungcn als auch bei Ballonfahrten auftritt, 
nicht wie vielfach angenommen auf venninderteni Drucke, Mindern 
auf Oxyamic « Sauerstoffmangel) Ix-rulit und daher ein unbedingt 
verlässliches Gegenmittel in genügender Zufuhr von reinem Sauer- 
stoff gegeben ist. 

Unter lebhaftem Iteifalle dankt der Vorsitzende Herrn 
Dr. v. Srluötler, welcher die tiüte hat eine lleai heitung seine» 
Vortrages für unsere Zeitschrift in Aussicht zu stellen. — Srhluss 
um K Uhr :«) Minuten. 

Drr Schriftführer: Der Ofcmnnn-Slellvertrcler: 

Wiibner in. p, llintersloisser in p., Oberlieutenant. 

Am 10. l,-i„- ■ ist». 

Vorsitzender: Herr Oberliciilcnnnl Franz Hinlerstoisser 
Schriftführer Wiibner. 
Beginn: H Uhr 20 Minuten. 

Der Vorsitzende theilt mit. dass sich der Obmann. Herr 
ll.un.ilh v. Stach, bereits so weit erbolle, um demnächst wieder 
im Vereine erscheinen zu können - Ferner berichtet der Vor- 
sitzende über eine Einholung des öslerreiehi*chen Ingenieur- und 
Arehilcktenvercins zur Tbeilnabme an dessen im Mär/ slall- 
(indender Feier seine» äfljiihrigen Heslehens, und bittet dann 
Herrn Dr. Jos. Tuma, den angesagten Vortrag: -lieber den 
Zweck meiner Hallonfahrten • zu beginnen. Mit Applaus 
begrüssl, betritt der Vortragende das Podinni und entrollt sofort 
die Schwierigkeit und weitaiisgreifendc lledeutung der Unter- 
suchungen, die er sich zur Aufgabe machte, mit der Aufstellung 
der Frage: «Woher koiiiml die Elektrizität in der laift?» Der 
glänzende Redner beleuchtet all' die Forsrhungsuicthoden und 
scheinbaren Anh.illspunkte. welche über diese grosse Frage Auf- 
scliluss geben sollen: er berührt die Hypothesen, Welche hierüber 
bereits entstanden sind, ohne jedoch für die eine oder andere 
einzutreten und ohne seinerseits seihst eine Theorie aufzustellen. 
Herr Dr. Tuma dankt den Militilr-Aemnauten für die ihm gewährte 
Unterstützung und bezeichnet schliesslich als Ideal eine Reibe von 
lufteleklrischen Messungen, die gleichzeitig in vcrsi hicdcncn 
Höhen, etwa von :W0. uhi. BOQ Metern etc . vorzunehmen wären. 

Laute Kundgebungen der Zustimmung und der Sympathie 
begleiten den Dank des Vorsitzenden, der um M Uhr fitl Minuten 
die Versammlung sehlicsst. 

Der Schriftführer- Der Obmann-Stellvertreter : 

Wfthner rn. p. llintersloisser in p, Oberlieutenant. 



Am 21. Februar 1S!K>. 

Vorsitzender: Vice-PrUs. Herr k. u. k. ObtL Hinlerstoisser. 
Sei, rifl füll rer: Wahner 
Reginn: 7 Uhr 15 Minuten. 

Besuch sehr zahlreich : unter den Anwesenden sind zu be- 
merken Herr lli.frath Professor v, ltadinger und Ihn Major Rudolf 
langer etc. 

Ausgestellt: Kin eincylindriger und ein zweicylindriger 
Henzin-Motor; ein Motor-D.en.id. 



Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit der be- 
kanntgäbe, dass zur Entlastung des Berliner Schwestervereines 
und um womöglich ein pünktlicheres F.rscheinen der • Zeitschrift 
für Uuflsi hiffabrl > herbeizuführen, in der letzten Ausschusssitzling 
am 17. d. Mts. beschlossen wurde: Die Haupt redaklion nunmehr 
hier in Wien zu besorgen und diese Herrn Carl Milla zu über- 
tragen, welcher sich für die in Aussicht genommene Zeit von 
drei Jahren auch einverstanden erklärte Sodann ladet der Vor- 
sitzende Herrn Professor Czischck ein. den angekündigten Vor- 
trag: -Motoren für die Flugtechnik» (mit Demonstrationen 
zu hallen. Der Vortragende bemerkt einleitend, dass die Wünsche 
und Reslrebungen der Flugterhniker und Automobilisten bezüglich 
Schaffung möglichst leichter, kleiner und doch kräftiger Molon-n 
identisch seien, und bietet dann eine ziemlich eingehende Deber- 
sieht über die hauptsächlichsten der in Retrarht kommenden 
Motorgrnppen und zwar je nach der Art des Betriebes: durch 
Dampf, komprimirle Hase oder durch Explosionen. Im Dampf- 
masrluncnhauc habi-n Serpollet und Maxim das (iewicht erstaun- 
lich herabgedrückt, doch betrug dieses bei letzterem noeh immer 
15 Kilo pro III", wenn Kessel. Wasser und Heizmaterial einge- 
rechnet werden. Kondensatoren erwiesen sich nur bei sehr grossen 
Maschinen rationell Am Ungünstigsten zeigen sich die Verhält- 
nisse bei Anwendung komprnnirler (i.ise, am Günstigsten sind die 
Explosionsmotoren. Herr Professor t'.ztschek demonslnrt diese dun I, 
Zeichnungen an der Tafel und an den ausgestellten Apparaten, 
und geht des Näheren auf einige spezielle Systeme wie Diesel etc 
dann auch auf Elektrizitiils- bezw. Akknmulatorenbetrieb ein Kr 
sc bliessl mit der Remerkung, dass er, obwohl er kein Flugtechniker, 
doch silmmlliche exislirenden Motoren für die Flugtechnik n 
schwer hält, aber glaubt, dass durch Renülzung der atmosphä- 
rischen Elektrizität Erfolg er/.iell werden könnet'; Hieran knüpft 
sich eine lebhafte- Diskussion seite ns der Herren Kress. Hofralh 
v. Radinger und Ingenieur Adam. Schluss um !) Uhr. 

Wähner in. p Hinlerstoisser in p. OI>eTlieulciiant. 



Am 7. Mllrz |S!M». 

Vorsitzender: Vice-l'räside-nt Herr Oberlieutenant Franz 
Hinlerstoisser, Kommandaul der Milil.ir Aeronautischen Anstalt 
Schriftführer: Wahner. 
Heginn: 7 Uhr '20 Minuten. 

Der Vorsitzende hegrüsst die Versammelten und theilt mit: 

1. Veranstaltung einer Sport -Ausstellung in München, zu deren 
Beschickung unser Verein Im'ZW. dessen Mitglieder eingeladen 
wurden. 

2. Veranstaltung von internationalen Simultanballonfabrten 
zwischen III. und :«>. d. Mls , woran sich auch die Wiener Mihtär- 
Acronautis« ho Anstalt Itelheiligi, die, wenn ll.unlich, die Abfahrt 
vorher durch die Zeitungen bekannt geben wird, um au den 
Vereinsinitgliedem die Anwesenheit zu ermöglichen. 

H. Erfolgte Gewährung einer Subvention seitens der kaiser- 
lichen Akademie der Wissenschaften an Herrn Hugo Ludwig Nickel, 
zu Zwi cken der Fortsetzung seiner Versuche mit Hegistrirdrarhcn 
nach dem System Kress. und zwar auf Grund eines Gesuches, das 
über Antrag des Herrn Wiibner der Wiener flugtechnische Verein 
an die genannte Institution richtete. — Beifall. 

Der Vorsitzende bittet sodann Herrn Friedrirh Hilter 
v. I.oessl den freundlich zugesagten Vortrag: -Noch einmal 
über den Luftwiderstand sich verschiebender Fliehen» 
zu halten. Her überaus angesehene Allmeister der Aviatik ent- 
wickelt in spannender We ise seine Ansichten und Formeln, ehe 
er sich nach elen Ergebnissen subtilster und mühsamster Kxperi- 
inenlaluiiti-r-oii Innigen bildete: insbesondere ist er bestrebt, den 
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von ihm aufgestellten Begriff: ■ Sekunden-Ouadrat-Mcter» dem 
Verständnisse, de» aufmerksamen Auditoriums näherzubringen. Der 
Vortragende wendet »eine interessanten Ausführungen endlich auf 
den im Hau befindlichen Kress'schen Drachenflieger an und ge- 
langt zu dem Resultate, dass dieser nur eine» Motors von 4« IIP 
bedürfen würde, wenn man in der Rechnung den Stirnwidersland 
nicht berücksichtigt. 

I'nler lebhaftem Applaus dankt der Vorsitzende dem ver- 
ehrten liedner. wonach noch Herr Ingenieur Krcss zu einer kurzen 
Uemerkung das Wort erhält. — Soliin >r)ilnss um S Ulir l<) Minuten 
Wahncr m. p. Ilinterstoisscr m p, Obcrlieutenant. 



Am 21. Nlirx IM». 

Vorsitzender: Herr k. u. k. Oberlieutenant Hinlersloisaer. 
Schriftführer: Wahner. 
Beginn: 7 L'hr l!i Miauten. 

Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit dem Hin- 
weise auf die im April stattfindende Generalversammlung unseres 



Patente in der 

Deutschland. 

Mit (5 Abbildungen. 

D. K. F. Nr. 103 105. Dr. Konstantin Daallewskv In 
< hurkun Russliuid :. — Aus einem Ballon und einem au diesem 
hängenden Flügelmeehanismus bestehendes Luftschiff. I'atentirt 
vom 22. Oktober 1«»7. 

Mit Rücksicht auf die in der vorigen Nummer 2 auf Seite .V» 
gebrachte ausführliche Darstellung der Damlewsky'schon Versuche 
»ei nur kurz auf den Patentanspruch des Damlewsky sehen Patents 
verwiesen. Derselbe lautet : 

Aus einem Ballon und einem an diesem hängenden Fliigcl- 
niechanismus bestehendes Luftschiff, dadurch gekeunzeii hnet. dass 
der mit drehbaren einstellbaren Flügeln versehene, den Luflsc hiffer 
tragende Flügelmeehanismus an einer gebogenen Aufhängestange 
mittelst eines über eine Rolle geführten Seiles, dessen eines Kndc 
mit einer Winde zur LagenverSmlerung des Luftschiffcrs verbunden 
ist. hängt, und mittelst eines durch eine Zange am Gestell fesl- 
klemmbaren Seiles, welches über die Rollen der Aufhängestange 
und die Rollen des Gestelles geführt und am Bügel einer Rolle 
befestigt ist, in verschiedenen Neigungen des Ballons festgelegt ist. 

D. R. F. Nr. 103 290. Max I/oebner In Charlotten 
bnrs- Patentirt vom 1. Dezember 1H!»7 ab 

Betrachtet man einen Fallschirm, der mit einem (iewiebte 
aus grosser Höhe herabgelassen wird, so bemerkt man, wie der 
Schirm zunächst schnell fällt, sehr bald aber durch die in seiner 
Höhlung sich bildende, verdichtete Luft oder Druckluft aufgebläht 
und gehalten wird. Der Druck wird dabei bald so stark . dass 
der Zug des Gewichtes nicht mehr ausreicht, um das Gleichgewicht 
des Schirmes tu sichern. Man sieht daher, wie der Fallschirm 
durch den l'eherdrurk der in seiner Höhlung belindlichcn l.iift- 
menge zur Seite kippt, wobei der verdichteten Luft ein Ablluss 
geschaffen wird. F.in solcher Fallschirm wird also beim Fallen 
immer heftig hin- und herscti wanken. 

Diesem L'ehelstande kann man bekanntermassen dadurch 
steuern, dass man oben in dem Fallschirm eine Ocffnung anbringt, 
weh he als Sicherheitsventil der Luft einen fortwährenden Ablluss 
gestattet und dadurch verhindert, dass die Sputa nag zu hoch wird. 

Das Hm- und Herschwanken des Fallschirmes ist ein Er- 
gebniss des Luflabflusses. Sobald nämlich der in der Schirmhohluiig 



Vereins; eventuell Tor dieselbe ImsIi minie Anträge mögen baldigst 
eingebracht werden. Sodann erhält das Wort : Herr Oberlieutenant 
tieorg v. Schrimpf zu dein angekündigten • Literaturberiehl». 
(Rundschau über die sachlichen Zeitungsnachrichten de» ablaufen- 
den Vereinsjahres.» 

Auf Grund von Zeitungsausschnitten des rntemehmens 
«Observer» bietet der Redner eine übersichtliche Zusammen- 
stellung der wesentlichsten Berichte über Ballonbau und liallon- 
material, Ballonfahrten, lenkbare Ballons, sogenannte Ballon- 
schlcpphahncti, I >rai henhalluns. militärische Luftschiffcrangelegon- 
heiten, speziell über den spanisch-amerikanischen Krieg, dann 
über Simultan- und wissenschaftliche Fahrten, Drachcnkonstruk- 
lionen, Drachen- und (ileitllugversuche und verschiedene Projekte. 
Kndlich kommt der Vortragende norh auf Andrec's Polarfahrt 
bezw. die Gerüchte über Auflindung der Reste derselben und auf 
das sehr aktuelle Thema der Flugmasclünen zu sprechen; er 
wünscht insbesondere Herrn Kress Glück zu dessen Versuchen und 
schhesst unter dem Danke des Vorsitzenden um H I hr lö Minuten. 
Wähner m. p. Hinlerstoisscr m. p., Obcrlieutenant. 



Luftschiffahrt. 

angesammellen gespannten Luft nach einer einzigen bestimmten 
Seite ein Ablluss geboten wird, erführt der Schirm eine rtlckstosa- 
ähnliche. heftige Bewegung nach der entgegengesetzten Richtung, 
welcher Vorgang sich im Prinzip ähnlich wie die l'mdrehung des 
bekannten Segner'schen Wasserrades vollzieht. 




Diese Erscheinung wild nach vorliegender Erfindung zur 
Konstruktion einer zum Tragen des Luftfahrzeuges dienenden Vor- 
richtung, des auf beiliegender Zeichnung dargestellten Tragschirmes 
benutzt. 

Während jedoch der Fallschirm die Lull lediglich durch die 
vermöge der Schwerkraft hervorgerufene , senkrecht zu seiner 
Fläche erfolgende Abwärtsbewegung sammelt und verdichtet, muss 
der vorliegende Tragschirm die durch den Propeller des Luftfahr- 
zeuges hervorgebrachte Vorwärtsbewegung zu gleichem Zwecke 
verwenden. Aus diesem Grunde ist die Form des Fallschirmes 
nicht ohne Weileres fiir die Erzielung der gewünschten Wirkung 
zu verwerthen. Iter Tragschirm muss vielmehr zunächst eine 
weit seitwärts ausgebreitete, durch das Gerüst versteifte Vorder- 
kante aufweisen, welche zum Sammeln der auf die Schirmfläche 
auft reffenden Lllflmengen dient. Diese Luftmenuen würden aber, 
wenn sie ungehindert unter dem Tragschirm forlfliessen könnten, 
durchaus keine genügende Tragwirkung ausüben. Daher muss 
der an die breite Vorderseite sich anschliessende eigentliche Trag- 
körper die Luft sackartig einfangen bezw verdichten, und wenn 
die Spannung dieser verdichteten Luft gross genug geworden ist. 
derselben einen Ablluss einzig und allein nach unten bieten, wo- 
durch der Schirm, nach Art der Riickstosswirkung bei Feuerwaffen 
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r. nach dem Prinzip des Segnor'schen Wasserrades, einen 
Tragen von lösten genügenden Auftrieb erhall, 
Der Tragschirm kennzeichne! sieh demnach als ein halher, 
Hill der Durchschnitlsscite nach vorn gerichteter Fallschirm, dessen 
Durchschnitlskanle durch das Gerüst versteift isl, wahrend die 
hinlere, am Umfang nahezu halbkreisförmige Schirmhöhlung, deren 
Rand durch Schnüre mehr oder weniger zusammengezogen wird, 
der eingesackten Luft nach oben, hinten und nach den Seilen zu 
einen unüberwindlichen Widerstand entgegensetzt, so dass nur die 
Kühlung nach unten frei bleibt. Dirt hinaus kann die Luft alter 
zunächst auch nicht entweichen , da die durch die Schwerkraft 
bedingte Fallbewcgung der Vorrichtung dies, wie beim gewöhn- 
lichen Fallschirm, verhindert. Krstt wenn durch fortgesetztes Ein- 
sammeln von Luft in Folge der schnellen Vorwärtsbewegung der 
Vorrichtung die Spannung der verdichteten Luft unler der Schirm- 




hnhlung gross genug geworden isl, lliessl die Lull nac h unten ab 
und verleibt dem Schirm dadurch, wie oben angedeutet . einen 
entsprechenden Auftrieb, d. h. der Schirm steigt bezw. schwebt. 

Die Luflverdicblung wird bei dem Tragi chirm r durch die 
flache Hohlfonn der seitwärts und vorwärts ausgespannten S<gel- 
HlfihM des Schirmes bedingt, welche bei der Bewegung; gegen die 
Luft die aufgefangenen Lufllheilcben narh dem liiulereu Ende des 
Schirmes zusammendrängen. Das Versteifungsgertist f des Trag- 
schirmes t ist vorn an den Seilen angebracht, während der Übrige 
Thed des Schirmes elastisch bleibt und durch geeignet angebrai hie 
/ugschniirc g nach llcdarf in seiner Form verändert werden kann. 
Die Vorwärtsbewegung des Luftfahrzeuges erfolgt durch einen 
Propeller b, welcher durch die Welle a von einem Motor m aus 
angetrieben wird. 

Der Trägst lurm e kann entweder, wie Fig 1 zeigt, unab- 
hängig von der Ballonhülle h angeordnet werden, oder aber einen 
Tbeil der letzleren bilden iFig. 2>, indem der unteren Ballonhülle 
die Gestalt des beschriebenen Tragschirmes gegeben wird. 

». R P. Mr. 103 SOS. - « haries Edwin Ufte in Phila- 
drlpkia i Pennsylvania, V. St. A ). — Luftschiff mit Vorrichtung zur 
Erwärmung und zum Umlauf des Traggases. Patcntirt vom 
18. Juli lWW ab. 

Vorliegende Erfindung betrifft ein Luftschiff, welches mil einer 
Vornchlung zur Erwärmung und zum Umlauf des Traggases des- 
selben versehen isl. Dieselbe bestellt aus einem in dem Tragkorb 
des Luftschiffes angeordneten Doppclgehäuse, in welchem eine 
Fbigelschraube und mit dieser, sowie mit dem Ballon de* Luft- 
schiffes in Verbindung siehende, über einer Hcizvorrichtung gelagerte 
Heizschlange untergebracht ist. Das Traggas des Ballons wird 



durch die Fhigelschraube angesogen und m die Heizschlange ge- 
drückt, in welcher es von der Hcizvorrichtung erhitzt wird. Dieses 
so erwärmte Gas wird durch die Regelschraube in den Ballon 
znrückgi leitet und so ein fortwährender Umlauf des Trapgascs 




durch die Heizschlange und den Ballon des Luftschiffes erzielt 
Die Ausbildung dieser Vornchlung isl hierbei eine solche, dass 
eine Kxplosionsg. fabr des Traggases während der Erwärmung und 
des Umlaufes ausgeschlossen ist. 

Fig. 8 ist eine Seitenansicht des Luftschiffes. Fig. 4 eine 
Vorderansicht desselhen und Fig Ji veranschaulicht den Korb mit 
Heiz- und Umlaufvorri« Mmig im Schrillt. 

Fig.*. 




In dem Korb B des Luftschiffes ist eine Vornchlung zur 
Erwärmung und zum Umlauf des Traggases durch den Ballon A 
desselben und der Vorrichtung untergebracht. Dieselbe besteht 
zweckmässig aus einer im unleren Ende eines Gehäuses an- 
geordneten Lampe e\ über welcher un oberen Tbeil des Gehäuses 
eine Heizschlange r augeordnet ist. Das obere Ende r* dieser 
Heizschlange endigt direkt in den Ballon A des Luftschiffes, wo- 
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KCgen das untere Ende e 1 derselben in eine durch ein besonderes 
Gehäuse gebildete Kammer einmündet, m welcher eine Fliigel- 
schraubc t* angeordnet ist. Die Kammer«*, eine Fortsetzung der 
Heizschlange r bildend, verbindet dieselbe durch ein Hohr r* clien- 
falls mit dem Hailon A iKig, '»). Wird die in der Kammer e' vor- 
gesehene PlOgeUchraubc < 4 durch irgend eine geeignete Vorrichtung 
Iii Drehung verseUt, so wird das in dem Haiton A heliudlii he 
Trages aus demselben angesogen, durch die Heizschlange hindurch- 
gedrückl und schliesslich in den llallon zurückgelcitet und m> in 
t'mlauf gesetzt. Wahrend des Durchganges der Traggasc ihirch 
die Heizschlange werden dieselben durch «he Heizvorrichtung ge- 
nügend erwärmt und in diesem Zuslandc in den Ballon zuriiek- 
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geleilet Der durch die Klügelst- hraiibc erzielte Umlauf bewirkt 
au sserdem eine schnelle Erwärmung des in dem llallon A befind- 
lichen Traggases Im-zw. gleic ht den Wäriiuverhisl desselben fort- 
während aus. Die Anordnung der Heizschlange und der gezeigten 
Heizvorrichlung ist, wie aus Fig. . r > ersichtlich, eine derartige, tlass 
das 7.11 erwärmende Traggas in keiner Weise mit der Warme. |<ic||c 
in direkte Berührung kommt, und ist daher eine Explosionsgefahr 
lies Traggases ausgeschlossen. Die Ycrhrennungsprnduktc der 
llcizvorrichtiing *' entweichen gesondert durch eine im oberen 
Thcil dos dieselben einsi hliessenden Gehäuses vorgesehene Oeffnuug. 

In dem Tragkorb // des Luftschiffes ist ausserdem ein He- 
baller h angeordnet, welcher mit dem Hailon A desselben durch 
ein mit Abschlussorgan versehenes Hohr in Verbindung siebt. 
In denselben ist Traggas unter Druck aufgespeichert, welches zum 
Ersatz des in dem llallon verloren gegangenen Traggases dient. 

D. B. P. Hr. 103 569, - Graf von Zeppelin In Ktattcart. - 

Luftfahrzeug mit verschiebbaren Schlepptauen Zusatz zum 
l'atente Nr. UHoKO vom Hl. August 1K95. Patcnlirt vom 2H. Dezem- 
ber 1K1I7, längste Dauer: :«). August 1910. 

Bei dem in dem Haupt-Patent beschriebenen Luftfahrzeug 
wird zur Einstellung in die wagerechte oder schräge Lage ein 
Laufgewicht verwendet . welches nach Belieben gehoben oder 
gesenkt, sowie in der Längsrichtung des Fahrzeuges verschoben 
werden kann. 

Nach der vorliegenden Aenderung wird dieses Laufgewicht 
durch zwei oder mehrere Schlepptaue ersetzt, welche in der 
Längsrichtung des Fahrzeuges verschoben werden können, 

Die Anordnung von Schlepptauen an Luftfahrzeugen ist an 
sich bekannt. Dieselben sollten r. B. bei dem Andrcc'sclicn Ballon 
dazu dienen, das Segel in eine bestimmte Lage zum Wind ein- 
stellen zu können. Die vertikale Acbsenstellung des Ballons wird 



dun h diese Schlepptaue also nic ht geändert. Diese Schlepptaue 
können diesen angestrebten Zweck aber nur dann erfüllen, so 
lange sie auf dem Hoden schleppen, während sie bei der Hoch- 
fahrt auf die Stellung des Segels zum Wind keinen Kinllll»» haben. 

Hei dem vorliegenden Luftfahrzeug sollen die Schlepptaue 
dagegen lediglich hei der Hochfahrt als Laufgewicht verwendet 
werden und dazu dienen, durch Verschiebung in der Längsrichtung 
nach der einen oder der anderen Seite das Fahrzeug nach Belieben 
in eine wagerechle oder schräge Stellung zu bringen. 

An dem Tragkörper A des Luftfahrzeuges ist ein über Hollen 
laufendes endloses Seil Ii angeordnet, an welchem in grösserem 
Abstand von einande r zwei Schlepptaue V befestigt sind. Anstalt 
einzelner Schlepplaue können auch Gruppen von Tauen benutzt 
werden. Mittelst des endlosen Seiles B können die Sehlepplaue 
nach der einen oder anderen Richtung verschollen werden, um 
dadurch das Fahrzeug nach Beliehen in die wagerechle oder eine 



ftg.6. 




Schräge Stellung zu bringen. Hei der Hochfahrt können die Schlepp- 
tUM, sobald sie nicht mehr auf der Knie schleifen, mit ihren 
unteren Faulen zusammengebunden oder auch auf sonst geeignete 
Weise mit einander Verbunden Werden, um zu erreichen, dass die 
Schlepptaue auch sclhstllialig das Fahrzeug in der ihm gegebenen 
Lage erhalten. 



Gelöachte Ii. Ii. latente 

in der Zeil vom K. März 1*19 bis einschliesslich 25 Mai DCW 

Hr. 87 811. - Friedrieh Johannes Kitas Vollstedt and 
Carsten in/zner (arstensen In Ilasam. 

Lenkbares Luftschiff 

Hr. 89 859. - W. I>aniels in Khelnber*. 

Vorrichtung zum Heben und Senken von Luftschiffen durch 
Einlassen von Gas in den Ballon bezw. durch Absaugen von Gas 
aus demselben. 

Nr. 101348. - C. 6. lUdeek in Hamburcr. 

Vorrichtung an Fesselballons zur Verminderung des Abtreiben» 
nach unten. 



Für nichtig erklärtes Patent. 

Das dem Caesar F-sgcrt in Berlin gehörige Patent Nr !»1 H*7, 
betreffend Ballon aus steifem Material mit biegsamem inneren 
Stoffballon, ist durch reichskräftige Entscheidung des Kaiserlichen 
Patentamtes vom 9. Februar 1889 für nichtig erklärt. 
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Eingegangene Bücher und Separatdrucke. 



Ulur-Ilill, .Mrteoroluciciil Ohscrratory. A. (jiwrenre Boich, Direc- 
tor. Bulletin Nr. H. IHll'l. Progrcss of Experiments wilh 
Kiles. Durin» 1K1I7-1K1I8 at Illue-Ilill Ohservatory. S. P. Fer- 
gusson K Seiten. Gr. Quart. 4 Abbildungen, 8 Figuren, 
i'i Kurven. 

Die Flngbewetniair der Vifere!« von Karl Milla. Mit 27 Abbildungen. 

Leipzig «nd Wien. Franz Dcuticke 1885. f>° Vorwort 

II Seiten. Text 'M Seiten. Inhalt, Druckfehler 2 Seiten. 
ttbcrihrliiLscher Verein TBr l.tifl sehilTuhrt. Jahresbericht für da» 

Jahr IS!»K und Beschlüsse der Hauptversammlung. Slrass- 

bur| i. K. 1899. Text 7 Seilen. 

Durchführung freier Hallonfabrlen im Jahre Is'.l".!. «°. Text 
2 Seilen. 

Bilrher- und Zcltsclirlflen-Vcrwl. Iinln* des „Wiener Fluirteeh- 
nlsrhen Vereins" (bis 31. Dec. 1BB8). 8°. Text 4 Seilen. 
„Das Flieden'' von Paul Paeher. Knmmissions-Verhig von 

Hermann Kerber, Hofburhhandlung in Salzburg. 32 Seiten, 

Preis .'SO Kreuzer. 

Scheidet man die in dem Srhriftrben enthaltenen politischen 
Itemerkungen und peisönlichen Angriffe aus, so bleibt ein Rest 
von hochinteressanten fliigtechnischrn Ausführungen, die das Lesen 
sehr lohnen. 

Ks will bewiesen werden, dass die reine Aviatik eine tech- 
nische Unmöglichkeit sei und mir das gemischte System zur Lösung 
des Flugproblems fuhren könne und werde, Platte. 
Report of Ihr Chief Signal OHIeer to the secretary of war for 
the fiscal year ending June 30, 1K1IS. Washington: Gnvern- 
ment printing uflicc I8<.)8. 8*. Text 121) Seiten, 2 Abbil- 
dungen, 12 Planskizzen und Kurven. 

, Capitainn du genie. La Meteorologie appliuuec a 
l'Acrnslation. Paris, Ilenri-Gharlcs Lavanzellc, 1809. 
ee«|ue, Commandant. L'Aeroslalion militaire eu France et ä 
l'Etranger. Paris. R. Ghapelot et Cfe, 1899. 8«. 8» Seilen 

lieber Sinkverminderung. iSonderdruck). 
Im 11 Heft der „Zcilsi hrifl für Luftschiffahrt u Physik 
der Atmosphäre" ist aus der „Zeitschr. des Oester. Ing u. Areh.- 
Vercins" die Arbeit des Herrn v. UmmI „Der aerodynamische 
Scliwebezusland einer dünnen Platte und deren Sinkgeschwindig- 
keit nach der Formel V -= 1/ B ** wiedergegeben. Kritische 
■ T tr + b v) 

Itemerkungen in dieser Abhandlung hat Herr Jos Popper in Nr. 4 
u. 5 der ..Zeitschr. des Oest. Ing. u. Arth. -Vereins 181K1- er- 
scheinen und uns als Sonderdruck zukommen lassen. Popper macht 
zunächst darauf aufmerksam, dass v. Loessls Formel nicht richtig 
sein könne, da sie falsch dimensionirt ist: denn man kann zu 
einer Fläche [I'-'] nicht das Produkt (Geschwindigkeit v X Länge b) 

[ [ '] addircn Dann kommt Popper auf einen direkten Fehler 

v. Uiessls zu sprechen, indem dieser nämlich die Luft wie einen 
festen Körper behandelt und eine Luftmas»e wie eine elastische 
Kugel durch einen einzigen Impuls fortgeschleudert wei den l.isst. was 
natürlich seinen ganzen Beweis hinfällig macht. Weiler macht Popper 
darauf aufmerksam, dass du- ..dynamische Flächcnvergiösseriing" 
v. Loessls keine physikalische Erklärung des Vorgangs sei. dass 
ferner v. Loessls Beispiele des Vogelllugs keine Iteweiskraft hatten 
und dass die nach den Regeln des si hiefen Luftsslosscs berechneten 

Drucke (p - y V ^ V» -f v*J 
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wären als die nach v. l.ocssls Formel P -= (F -|- b vi. \S be- 

rechneten, wie letzterer annimmt. Den Versuelicn v. Loessls spricht 
Popper die überzeugende Reweiskraft ah, da dabei die Platte nicht 
wie in den Formeln auf einer Geraden, sondern auf einem ziemlich 
kleinen Kreise bewegt wird. Zuletzt fuhrt Popper noch aus. dass 
die Druckvermchrung bei Bewegung in der Plattenchene haupt- 
sächlich begründet sei auf der verschiedenen Art des Kutweichens 
der aufgewirbelten Luft, und hnffl, dass Versuche im Rundlauf- 
apparat empirische Halen geben werden, wenn auch die allgemeine 
Formel wegen der Kompliziitheit der ganzen Luflbcwcgung wohl 
so bald nicht gefunden werden dürfte. lieh 

P. I.lrardilllr. capilaine d'artillerie. Etüde sur la navigaliwi 
acrienne avec l(t ligures dans le lexte. Extrait de la Revue 
d'artillerie (mara 1899), B«, 80 Seilen. Paus i hihi, »erger- 
Leviault * <'.'«'. 

Anonym iMck.i. Kurze Geschichte der Luftschiffahrt und der in 
München veranstalteten Rallonfahrlen ivon Obeilciitnant 
Dietel). Erklärender Text für die Abteilung X der Allgemeinen 
deutschen Sport- Ausstellung München I8!W. Bi ückmann'schc 
Huchdruckerei. 8», 15 Seiten. 

Mitthellenren der K. Russ. Teehnisehea «esellsehart. IMr9. 
HeD 1 bis 4. 

In der Sitzung der Russ Terhn Gesellschaft hielt im No- 
vember v. J. Herr Kamenjew einen beachtcnswcrlhen Vortrag 
Ober den Vogelllug. Das Febriiarhefl gibt die Ausliihrungen des 
Voitiau'endcn im Wortlaut wieder. 

Verfasser erläutert in sehr interessanter Weise den soge- 
nannten Buderlliig der kleinen Vogel Er verwirft hierbei die 
Annahme Lihcnlliafs. dass der Luftdruck auf die Flügel während 
der ganzen Zeit des Ausspannens derselben l'i mal so gros» 
sein soll wie das Gewirht des Vogelkörpers und kommt zu dem 
Schlüsse, dass die Kraft des Menschen bei Weitem nicht zu einem 
vogclähnlichen Fluge — wie von Lilienthal gedacht — ausreiche. 
Die Losung des Problems der Flugmaschine für den Menschen 
sucht Herr Kamenjew auch nicht in den Flugapparaten, wie sie 
von Maxim, Philipp, Langlcy u. A. konslruirt wurden (Ai-roplan 
mit Propeller), vielmehr glaubt er einem Apparate günstige Aus- 
sichten versprechen zu können, zu dessen Konstruktion er aller- 
dings nur ganz allgemein das Princip aufstellt: Anbringung von 
gruppenweise geordneten Flügelpaaren über einander an Rahmen, 
unter welchen eine leichte Kuppel zur Aufnahme eines Menschen 
Platz linden soll. Von hier »oll dann durch Verlegung des 
Schwerpunktes des ganzen Systems den Rahmen verschiedene 
Lageil gegeben und dadurch verschiedene Wirkungen des Lull- 
drucks aur die Fliigclpaare — ähnlich wie beim Kuderlluge des 
Vogels — hervorgerufen werden. 



\ nicht in allen Fällen kleine 



Heft enthält eine Beschreibung der Flugmaschine 
Avion des französischen Elektrotechnikers Ader von Herrn Türm 
Die Daten sind dem Juni Aiiguslheft 181W des „L Aerophile" enl- 



In der Sitzung der 7. Abiheilung ih r Techn. Gesellschaft 
vom 2. Dezemher |8!t8 wurde die Hetheitigung derselben an der 
Pariser, Weltausstellung UN«) beschlossen: Durch Aufstellung einer 
,,l!cbersichl .1- i Luftschiffahrt in Russland" in französischer Lehel 
setz.img und Ausstellung einiger Apparate des Herrn Kusiiünski 
wie Dynamometer und Energiegenerator u. A. Hth. 



Digitized by Google 



99 



Der Katalog <ler Allgemeinen deutschen Sport- Ausstellung- 
XUiicnen 1*99 

weist in der Ablheilung X. Luftschiffahrt, mehr als Ml verschiedene 
Nummern auf. Die Kintheilung desselben ist folgende: A. Gerälhe, 
B. Modelle und Technologie, 0. Drachen, D. Instrumente. 
E. Geschichte der Luftschiffahrt m Bildern, a) Luflsrhiffei -idecn 
vor der Erfindung des Luftballons, b) die Erfinder des Luftballons, 
die erslen Luftfahrzeuge, r'l Gcschichtslafcln der Luftschiffahrt, 
d) Erweibsluflsthiffer und Auffahrten derselben vom Ende des 



vorigen Jahrhunderts bis auf unsere Zeit, el Projekte und Vcr- 
surhe, den Ballon lenkbar zu marhen. f> cler Ballon im militärischen 
Dienste, gl der Ballon im wissenschaftlichen Dienste. Ii] die Luft- 
schiffahrt als Sport, i) die Ourer der Luftschiffahrt, k) der deutsche 
Draclienbalhm, 1> Flugmaschinen, m) Fallschirme, n) Drachen, o) die 
Luftschiffahrt in Salin- und Witz, p) Verschiedeues. F. Dallonposl. 
ti. Medaillen, II. Kunsl. I. Kunst «(-werbliches, K. Photographie und 
Photogrammctric, L. Interessante Fahrten, M. Litteratur. 



Zeitschriften-Rundschau. 



.hl.'» ™ am il Jutn |H'r>i 



„Zeitschrift Kr Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre." 

lieft 1 IHM Januar. 
Iterson: Abschiedswort. — Milla: Zum Eintritt. — Jäger: 
Zur Frage des Widerstandes, welchen bewegte Körper in Flüssig- 
keiten und (lasen erfahren. — v. Loessl: Der aerodynamische 
Schwebezustand einer dünnen Platte und deren Sinkgeschwindigkeit 

nach der Formel V «~ l/ — — Kleinere Mitlhcilungen 

f Ti* -f-Ar) 

v. l-oessl: Eine Gegenbemerkung zu der Ansicht des Herrn Karl 
Lorenz über dynamische Luftschiffahrt — Vereinsnarhrichten. 

Heft 2. I8W. Februar, 
v. Loessl: Der aerodynamische Srhweliezustand einer 
iiiinnen Platte und deren Sinkgeschwindigkeit nach der Formel 



f f (F+br) 



i Fortsetzung.) — Steffen: Zur Spannungs- 



Theorie. — Dienstbach: Leber Luftwiderstand. — Kleinere Mit- 
lheilungen: Dirnaibach über die unzutreffende Reortheilung der 
Arbeiten von Maxim und Kress durch Koch und l<orenz. — llutten- 
stedt: Bemerkungen zu Platte's Idee. — Weisse. Bemerkungen 
zum Buttcntsledfsrhen Flugprinzip. 
Heft H. 1889. Marz. 
Traliert: Was erwartet die Meteorologie vom Begistrir- 
Drachen? - v. Loessl: Der aerodynamische Schwebezustand 
i-iner dünnen Platte und deren Sinkgeschwindigkeit nach der 



Formel V 



- 9 -~- l — (Forlsetzung ) Kleinere Mitlheilungen: 

Platte: Heber das Fliegen, Allgemeine deutsche Sport-Aus- 
stellung München. — Heber die Bildung des «Aero-Club» in 
Paris — Büeherschau: W. A. Tjunn: Zur Theorie der Luft- 
schiffahrt. 

Heft 4. 1HSCJ. April. 
Dienstbach: A. M. Ilcrrings neue Flugversuche. — Joseph 
Popper: Flugtechnische Studien, -• V. Loessl: Der aerodynamische 
Schwebezustand einer dünnen Plalte und deren Sinkgeschwindigkeit 

nach der Formel Y = l/-T 1^-7- (Schlnss i - Kleinere Mit- 

theilunjren: Dienstbach: Zur „Entgegnung" Duttenstedt'«. -- Platte: 
Ueher die Notwendigkeit, das spezifische Gewicht der künstlichen 
Flugkörper jenen der Vögel mindestens gleich zu machen. 
Heft 5. 1895t. Mai. 
Ilinlerstoisser: Einige Daten über die simultanen Ballonfahrten 
am 24. Marz 1K1KI in Wien. — Josef Popper: Flugtechnische 
Studien. — K. J.: Die Plugtechniker und die Mechanik. — Kleinere 
Mittheilungen: Dr. K. Danielewsky: Vergleichende Tabelle der 
Wertliabsrhätzungen bei praktischer Anwendung eines LuftschilT<-s 
jetzigen Typus' und eines Flugapparates des Dr. Danielewsky. 
Emil Jacob: Berichtigung. — Neue Schriften. — Vereinsnach- 
richten. Deutscher Verein zur Förderung der Luftschiffahrt zu 



Berlin. Prolokolle der Versammlungen vom 27. Februar und 
2t; April IN!«). 



Tbe Aeronuutieal Journal. Nn. 10. April 1899. Vol. III. 

Notices of the Aeronautical Society. — Meetings of Uta Aero- 
naulical Society— Andree's North Polar Expedition. Percival 
Spencer. Tbe Balloon as an Instrument of Scientific Besearch 
(UiurtraM). Rev. John M. Bacon. F.B.A.S. — A Melhod ofStee- 
nng Balloons Düring Ascent nnd Desccnt. I). Biddle, M B. CS — 
How Birds Fly. II. N. Hugo — Wind Avcrages. — Notes: Kite 
Flying Becord— Saihng Balloons— Seventy Miles an llour for 420 
Miles Desccnt in the Sea — Art tllory versus Ballon — M, ..Duruof"— A 
Model Air Slop— A New Balhwin (iun— A Swiss Dirigible Balloon— 
Gyration of Aerial Machines. — Rccent Publications. — Foreign 
Aeronautical Periodirals. Notable Arlicles. Applications for 
Patents Patents Published Foreign Patents, Äc. 



„L"A*ronante". Bulletin mensuel Illustre de la Soelete fruncalse 
de Narlgatlon aerlenne. Mars 1889, N« 3. 
L'ineonslanre solaire (nuitr), par M. Hauvel. — Etüde de la 
baute atmosphere, ascensions internationales, M. de Fonvielle, 
Srcrelaire de la Kommission. — Bapport sur le moleur Paloux, 
par M. Gasse. — Complc rendu des seanres de la Sociele Fran- 
chise de Navigation aerienne. 2 el Iß mars (809. — MM. Ver- 
nanebet el Wagner N.'crologic. — Jules Dufour(dit Duruof). — 
Le general Le Bonedec, aeronatilcs du Siege. — Souscriplion 
lluiean de Villencuve. 

Avril 1H!M. N". 4. 
Sociele fram.aise de navigalion aerienne, scanne des fi et 20 
avril IK99. — Notes sur l'enlevement d'un rerf-volant par un 
temps cahne au moyen d'une voilure aulomobile et sur les cx- 
periences de Blue Hill par M. Wentz. — Fails divers. — Ascensions 
internationales, Experiences de balluns satellites parM. Mallet. — 
Necrologie. — M. Scraphin Magloire Jaubert. — Appareil pour la 
pmduclion de l'hydmgene, traduetion de M. O. Prion. 

Mai 18J19 N», r,. 
Exposition Universelle de 19t Hl. — Liste des Comilcs d'instal- 
lalion de l'Exposition contemporaine et de I Exposition centcnnale 
d'a« ronautii|Ue. Liste des exposants provisoirement admis. So- 
ciele francaise de navigalion aerienne, seanres des 4 et 1K mai IH'.f.t. 

Gompte rendu par M. Lissajoux Iiis, de l'ascension exerulee 
par MM. Lissajoux per*. Ilioux et Poirier en 1N70. 



„L'Acrophllc". Revue ineiiKuel Illustre de l'aeronautique et des 
sricnccsqais'rrattacheiit. Septemhre-Octohre IKtW. N n *!M0. 
Wilfrid de Fonvielle; Lilisloire de l'Aöruslation scienüfiqu«: 
M. Caillelel (1 gravure). — G. Besancon: Experiences du Ballon 
dirigeable de M. de Santo»- Dumonl (3 grav.). — G. Besancon: 

> _'/•»*. e s 
t '. 4 »'s* 
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Progrcs de la Navigation aerienne ä l'Elrangcr. — Gustave Her- 
rnitc: Aseensions internationales du 8 juin 1898 iß grav i. — Louis 
llartalot et Leun Fläming: Impression» de voyagcs aericns. 

Novembre-Dcrembre 1899. }»»• 11-12. 

Wilfrid de Konviellc : L'Hisloire de l'Acrostalion xcicnliflqttB: 
Le general Rykalrhew (I gravure). — Edouard Surcouf: L'Ascen- 
sion du «Vega» iti gravures). — A. Clery: L'A.rostation I |"Ejt- 
Position Universelle. — 0. Herinile: L'Asccnsion de l'.Alliann ». — 
Wilfrid de Konviclle: L.Vwstation i\ la Sm-iele Astronomiiiuc de 
Krame — Ch. Ducos: Ma preinicre asecnsinn. - G. Garcia: La 
Traverse« du detroit per U' ballon r-Kvcning-News». — V. Ca- 
balzar: La Travenc« de la Manche m ballon. 
Janvier IK91». N° 1. 

M. le eotiite de Dion (Wilfrid de Fonvielle). — Le Bnptcnie 
de l'Aerorlub lAnrellci. — Un Hallon dirigeable russe (A. CMrf), 

— Iah Gaz litraelbia et les liallons-sondrx (Wilfrid Monniot). — 
Les asecnsiuns acroslatiipies en Allemagne (Georges Hesan«,on). — 
L'Exposilion des sporls en 1900 (Cabalzar). 

Fevrier 1889. N» 2. 
rortrails d'Aernnautcs eontempnrains: M. A.-L Botrli (Wilfrid 
de Konviclle). — Les Ballons dans la littcraturc i Henry de (jrafligny). 

— U'S prelendues nouvellcs d'Andrce (V. Cabalzar). — Ncciolngie: 
A. Düte Poilcvin (A. Clery). — L'Acro-C.lub (G. Gareia). — Con- 
ferences sur r.Vronauti'|iie »P. Anrelle.i. - Bibliographie: L'Ai ro- 
nautii|ue(A. C.l — Information»: L'Acrostalion militaire ctrangere; 
Manieuvres acrostaliipics mililaircs n Toiilon: Les Ballons a De- 
viateurs; I n A« roplanc ii Moleur a petmlei Vovagc en Hallon . 
lin Legs iiupurtant: Le Legs Karrot. 

Mars 1899. N» B. 
Porlrails d'Acronaules relebres: Jules nnrilof (Wilfrid de Kon- 
viellei — Les Cerfs-Volanls et la Meteorologie (George* Besanenn) 

— L'Aeronautti|ue a l'exposilion de 1900 (V. Cabalzar). — Un 
Criterium de la Navigation aerienne i Wilfrid Monniot). — l-es 
Hallon* dans la Liltcrature i Henry de Grafiigny). — Itevue des 
Moleurs legers |A. Clery) - Expcricncc de Dirertion aerienne 
(Gustave Hermile). — Sur un Kecord allemand (Paul Ancelle). 

Avnl 1899. IM 4 
I.'Kxploralion des baute« llcgions de l'Almospbere : Rxperienres 
inlemationales du 21 mar« 1899. — Les Ballons-Sondes de 
M. Teisserene de Hol t (Wilfrid Monniot i Le Lanecr de l'Aero- 
phile. n K 3, 2* mars 1899 Gustave Hennite) — L'Aieension du 
Halascboll, 24 mars 1899 (Georges Hesanenn). — Kapport sur 
l'asi cnsion du BalasrhofT (Georges U CadetK - Aero-Club. 

Mai 1899. N" 6. 
Portraits d'Aeronaules eontemporains: M. Abel Corot (Edouard 
.Silreoufl. Ilistorimie des divers projets d'exploralion ai'rostalique 
du Pole Nord iG, L. Pesce), — La eoupe des aeronaules (Georges 
Juebines). — L Aeronaulique a l*«XfKMitioa de 190t) (Wilfrid 
Monniot). 



.,U Franee Aert«ine'\ N« f>. Du 1« au lö Mars 1899. 

Hallon dirigeable et boulct de ranon: J. Carelli. — Necrologie : 
Düte Poitevin. — Aeadernie d'aerostation ineleor>dogi<|ue de Krance: 
Seance du IK janvier IKSI9. 

N« Ii. Du IS au Hl Mars 1H99. 

A la comiuete de l'air: C. Jobert. — Ai ronautii|ue au jonr le 
jour: C.omte J. C-irelli. — Necrologie: Duruof. — Experienees 
ex6culees avee un pararhute dirigeable: Vialardi. - Action simul- 
tan«'^- de ^Dsieon ai'rosiats, eommo nonviao syslemc dir navi- 
gation aerienne: M, Sigaline. — Aradeinie daerostation meG'-oro- 
gii|ue ile Krance: Seanre du 1" fevrier 1K9!). 
N'o 7. Du 1« au 15 Avril 1WKJ. 

De l'hori/.oiitalile dans les maebines aeriennes, romte Jules 
Carelli, Monsieur et madame Duruof: Souvenirs retnispeitifs 
avec photograpbies. — Arad/mie d aerostation nu leor-dogiipie de 
Krance: S.'anre du 1" mars IK99. 

N" H. Du 1.» au 30 Avril 1899. 
L'aeroiKiutii|ue ä I Kxpoaition de 1«W, avec (igure: Georges 
Guibnurg. 

N" 9. Du I -' an 15 Mai 1899. 
I ne aeronautn oubliee: G Guilxiurg 
K» 10 Du 15 au :tl Mai 1899. 
I.'ne aeronaule oubliee: Maret-Lerirbe. — Revue de presse. — 
Ballons pour ure extrait des III. Acron. Miltheilungen. — Ae adernie 
d aerostation meteorologi<|ue de Krance, si am e du 19 avnl 1899 
N« II. Du 1"' au 15 Juin iH'ttt. 

Honne foi aeronatitii|ue: Georges Guibnurg. — Aeronautii|ue 
au jour le jour. — Aeadernie daerostation tneteurologique ,|,- 
Krame: seance du 3 mai IHIW. — SiKiel6 aeroslalique des 
Itoiiclies-du-Hliolie: Statuts. 

N" 12. D« 15 an HO Juin 1899 

La Krance a. iienne a Lyon. 

„I/Aeronaata" 1 . Hivivta menslte illustrata dell" Aeronantlca e dellr 
Mienze afllni. N. 7 a 12. Giugno 189« — Aprile 18'.«. 
Esperienze col pararadule duigihile del t'.onle Can-Ili-E. Via- 
lardi. — Maecliina A«m-0. M. — Sul vulo degli Uccelli - Inj 
Lanzerotti. L'Avion-R F.. Vialardi. Penlie non e aricora ron- 
quialatu il regno dell' aria. -Silvio Da Hin Fiorello. — L'ana 
liipiiila e la liipiefa/ione dei gas - F. Vialardi. — La Soeicta Aen>- 
nautica Ilaliana e la Conferenza Internazion.ile di Aeronautiea a 
Parigi nel 1!»00 - Castagneris Guido. — Kra i cervi volanti - K. Via- 
lardi. Molore leggero Hargrave - learo. — Fra i palloni dirigibili 
- E. Vialardi. — L' Italia. progetto di aemnave dirigibile del ( 'a\. 
Erneslo De Angelis - E. Vialardi Conferenza del signor V. J. de 
Tonne. — Happorto della Comtnissione Inlernazionale Aeronautiea. 
riunione dal 31 mar/.o al 4 aprile 189H - E. Vialardi. — Nolme 
varie. — Kra libri e giornali. 



Die Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen Inhalt der mit Xan/en versehenen Arbeite«, 
jftle Reckte vorbehalten ; theiltveite jßusiüge nur mit Quellenangabe gestattet. 

Sie Redaktion. 



Oru. \ v.l. M. IhiMonl-S. l,jul..-r S Slra-Lurj i K - am:. 
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Die Vertikalbewegungen eines Freiballons. 

Vcm 

^ II. IIonrcHcll, sira-tüburi i. B. 

Für gewisse Fragen der wissenschaftlichen Luftschiff- 
fahrt ist es von grossem Interesse, die BowogungNgesetXQ 
eines freischwebenden Luftballons in ihrer Abhängigkeit 
vnn «lern Atiftrieli uuil «leni I.uftvv id. rstiiinl zu liestimmen. 
Da ein Freiballon den Horizontnlbewegungeu der Atmo- 
sphäre fast ohao jeden Widerstand folgt, kommen bei 
diesen Untersuchungen nur die Vortikalbowegungen des 
Luftfahrzeuges in Betracht. 

J. Glaisher hat in der Kncyclopädi« Hritaiinica eine 
theoretische Untersuchung über denselben Gegenstand 
angestellt, doch sind seine Formeln entweder nicht ausge- 
führt, oder wenn dies geschehen, su koraplizirter Natur. 
da.vs sie. wie er seihst zugesteht, wenig für die praktische 
Anwendung geeignet sind. 

In den folgenden Untersuchungen wind hauptsächlich 
darauf Werth gelegt, die Kndformeln durch geeignete Um- 
formungen so auszuarbeiten, dass sie eine bctineiUO Nutz- 
barmachung für konkrete Beispiele gestatten; den Luft- 
widerstand setze ich. da man von der seitlichen Reibung 
\ollig ahsehen kann, proportional dem Quadrat der Ge- 
schwindigkeit und der Luftdichte, sowie dem Querschnitt, 
ein Gesetz, welches nach den Erfahrungen der Praxi* 
mit genügender Annäherung hei den hier in Frage 
kommenden Geschwindigkeiten als richtig angenommen 
werden kann. Ferner nehme ich an, dass auf den 
freien Ballon keine anderen Kräfte wirken, als der Auf- 
trieb und der Luftwiderstand. Auch dieses ist nur an- 
genähert richtig, jedoch ohne Zweifel für eine kompres- 
sihle Flüssigkeit w ie die Luft mit hinreichender Genauigkeit 
gestattet. 

Wir untersuchen zunächst die Abwärtsbewegung ! 

Wir rechnen die Hoho x über dem Ausgangsiii venu 
noch oben hin positiv, [st v die vertikale Geschwindig- 
keit, so ist die Beschleunigung pro MasseneinheM 

Der Auftrieb beträgt in der Richtung der Schwer- 
kraft — ~~'^\\ wenn " '' i,s Gesamnitgewicht des 

Ballons im luftleeren Baum, m das Gewicht der ver- 
drängten Flüssigkeitskugel ist. 



Der Luftwiderstand hat den Werth g. wenn R = 
k„ s,QV ist. 

liier bedeutet s, das spezifische Gewicht der Atmo- 



sphäre. <f den Querschnitt des Ballons und k„ eine Kon- 
stante, die noch empirisch zu bestimmen ist 

Die Bewegiingsgleichnng für die aufsteigende Be- 
wegung lautet unter diesen Umständen: 

dv g (M-m) R 

dt ~ M M 

Beim Auflassen der Freiballons kommen zwei Fälle 
in Betracht Der Ballon ist entweder zu Anfang der 
Bewegung nicht ganz gefüllt, oder er ist schon bei Be- 
ginn des Aufstieges völlig prall, derart, dav. die einge- 
lassene GiLsmasse das zur Verfügung stehende Volumen 
ganz ausfüllt Beide Fälle sind bei der Integration der 
obigen Differentinlgleiehen getrennt zu behandeln. Wir 
behandeln zunächst die Bedingungen des nicht \ullge- 
füllb Ii, schlaffen Ballons. 

I. 

Das Aufsteigen eines Schladen Ballon*. 

Wird < * i ii Ballon nicht ganz gefüllt, so ist während 
des Aufsteigens nein Volumen in ständiger Zunahme be- 
griffen, dagegen ist die Gasmeuge konstant, und zwar 
dauern diese Verhältnisse so lange, bis er ganz voll ge- 
worden ist. 

Bevor wir die Differentialgleichung selbst behandeln, 
wird es gut sein, einige wichtige Fragen zu beantworten. 
Zunächst wollen wir die Grösse des Auftriebs 
feststellen. 

Sei (i das tiewicht des Füllgases in kg; dann ist, 
wenn s c das jeweilige spezifische Gewicht dieses Gases 
bedeutet, das entsprechende Volumen des Ballons durch 
die Gleichung bestimmt: 

V s t = G. 

Ist ferner B das Gewicht der Hülle, des Netzes, der 

Apparate u. s. w., kurz der festen Theile des Ballons, so 

beträgt das Gesammtgew icht M = G + B, weiter ist das 

Gewicht der verdrängten Luft ni — V . oder, da V ss 

G s 

ist. in = G — = G . n. wenn n das Verhältnis* der 



spezifischen GowichtC der Luft und des Füllgases bedeutet 
Mit dieser Bezeichnung ergibt sich der Auftrieb pro 
Masseneinheit: 

*" ji 8 \qT% } 

Sehen wir von der Veränderlichkeit von n durch 
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Toinperatursch wankungen innen und auwn des Ballons 
ab, so ist dieses eine konstante Grösse. 

Ein nicht ganz gefüllter Ballon besitzt 
bis zum Moment des Vollwordens einen kon- 
stanten Auftrieb. 

Der Ballon soll mit einer Gasmenge {re- 
füllt werden, die das Gewicht (i hat. Wie 
gross ist das entsprechende Voliuneu am Füll- 
ort, wo die atmosphärische Luft das spezifische 
Gewicht das Füllgas sj besitzt? 

Ks ergibt sich leicht V» = 

Ist s e das spezifische (iewicht des Gases in der 
Hob« x. so berechnet man das dml vorhandene Volumen 
durch die Formel: 



V 



Wieviel Kubikmeter Gas müssen in den 
Ballon gefüllt werden, damit er einen be- 
stimmten Auftrieb A erhält? 

Ist V 1 das Volumen, das die eingefüllte Gasmenge 
am Füllorte K.s^) einnimmt, B das Gosamintgcwicht der 
festen Theile, A der Auftrieb in kg, so gilt die Gleichung: 

V (s; — s;> - B = A. Hieraus folgt: 

A + B 

V I = * — -. In beliebiger Höhe hat der 

s. — s f 

Ballon das Volumen: 



V = 



B 



, wenn s, und s^ die spezifische 

(iewichte der Luft und des Füll goses in dieser 
Hohe sind. 

In welcher Höhe wird der Ballon voll? 
Ist V« Volumen <Ies vollen Ballons, so besieht die 
Beziehung: 

G = V..S,. 

o 

Da n= ist. folgt hieraus 

h 

Ba = Da aber auch 0 



V„ 



v« s; (V« = 



Volumen des Ballons am Füllort) ist, 

erhalten wir s u = Iis; . — s^. 

In der Höhe, die dieser Luftdichte entspricht, wird 
der Ballon voll. 

Nach diesen Vorbereitungen wollen wir an dio 
Integration der Bowegungsgleichung gehen. Wir hatten 
gefunden: 



dv 

dt =*' 



K 

Ü ; B 



Bei den folgenden Rechnungen wollen wir als un- 
abhängig Veränderliche dio Luftdichte s, einführen. Wir 
suchen also die Geschwindigkeit des Ballons als Funktion 



dieser Grösse zu bestimmen. Ks ist klar, dass man auf 
diese Weise die Geschwindigkeit auch in ihrer Abhängig- 
keit von der Ballonhöhe erhält, da durch die barometrische 
Höhenfonnel der Zusammenhang zwischen Luftdichte und 
Höhe mit genügender Genauigkeit gegeben ist. 

„ ..... dv dv ix dv dv ds 
Zunächst ist , = . j = v ,- = v ~t -t— 
dt dx dt rix ds dx 

Unter Annahme, dass die Atmosphäre im vertikalen 

Gleichgewicht ist. gilt die Beziehung: 

dp , . . s„ ■ 

— -i - = ff . s mit dem Ansatz; es ist 8 = - — ; 

dx 1 t ui 1\, 

Hieraus ergibt sich: 

(Iii . ,. ils dr ds 

S„ . — (M ar)!',, r F., s« - . • 
rix dl risdx 

Die Abhängigkeit der Temperatur von der Luftdichte 
i>t im Allgemeinen nicht bekannt, sondern soll erst durch 
die Ballonfahrten gefunden werden. Bei der Auswerthung 

xon ^ verfährt man jedoch mit genügender Genauigkeit, 

wenn man , ' konstant = » setzt, d. h. diu Annahme 
<ls 

macht, dass die Lufttemperatur eine lineare Funktion der 
Luftdichte ist. 

Dann ergibt sich unter Benutzung der vertikalen 

Glciehgewiehtsbedingung: — ^ g.sfür'j* der Werth: 

ds ___ s» g.s 

dx (l + «t) 1'«, + l'o « « 8 

ds 8» g . 8 

dx ~ 



der, da r = r 0 + « 8 »eio soll, 



Die Grösse ,) — 



können wir auch schreiben : 

ds _ s„ g . s (1 — .ls| 
rix 5=5 fl + arjP.' 



ist sehr klein, deshalb 



ÖS, 



wenn 50 iL 1 1 — äs) und ^„ 



gesetzt wird, 

(1-rarull'o 



So wird 



dv 
dt 



SB 8 v ^ und die Bewesrnnjis- 
ds 



- .i (v») 

2 



gleichung lautet: T f - == g x - 



k. Q . s v* 

Q r B • 



Q, der Querschnitt des Ballons ist. lad einem schlaffen 
Ballon veränderlich. Wir können ihn als eine bestimmte 
Funktion von s behandeln. 

Setzen w ' r ^ xjj = 'I ts *' Wl ■W*'* wir als zu 

integrirende Differentialgleichung: r= —^^4- ^ v *» 

mit dem Zusatz. <| iö und, wenn wir wollen, auch g , sind 
Funktionen von s. 

Die Integration ist leicht zu vollziehen, wenn 
v a — w, . w t gesetzt wird und die Funktionen W, und w, 
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einzeln durch besondere Differentialgleichungen bestimmt 
werden. 

Es ergibt sich: 



v s = e„e ironn v (s) = J * 



wo 



c„ eine beliebige Konstante ist uml 7 (•>' «las 
Unbestimmte Integral ohne Konstante bedeutet. 

., = - *-"f W-=i*! * + c. 

1 e„ J Sö . s 

Hieraus folgt: 

» 

v' = - 2e V <»> ' ^ s ' } ds.wcnn,,(s: J 

8., 

ist. unter der Annahme, dass v für s — s„ den Werth o hat. 

Diese (ileichung bestimmt die Geschwindigkeit v als 
Funktion der Luftdichte s. Sie Ut natürlich für praktische 
Zwoeke in keiner Weise zu verwenden, da üIm.t die 
Crosse 58 q und g,, «Ho Funktion, n von s sind, n..ch keine 
näheren Voraussetzungen gemacht sind. 

Die \ . 1 ;n 1 1 i < ■ 1 H. ii k - • i i .1. r genannten UrüMea M mm 

eine solehe, dass sie sieh von bestimmten Mittelwertheii 
nie weit entlenien, sodass wir über das allgemeine Ver- 
halten von v« und der die Geschwindigkeit bestimmenden 
Funktionen angenäherte Vorstellungen erhalten werden 
wenn wir in die Formel diese Mittelwertho einsetzen. 

Untersuchen wir zunächst die Crosse SB = !j) 0 (1— ds), 
so finden w ir. dass S9„ uml damit 3* eine sehr kleine Zahl ist 

ergibt sieh nngefiihr = 8000. q hat wie sich später 

ergeben wird, für einen Sundballon von 100 ebm Volumen 
und ein Cosa mmtgc wicht von 100 kg ungefähr den 
Werth 0,1 und wird sieh auch bei Ballons mit anderen 
Verhältnissen nicht weit hiervon entfernen. 

*2q 



Es wird folglieb •/ (s) 



J » 



ds eine grosso Zahl 



die ungefähr — HitOszn setzen ist. Für allo Werthe der 
Luft«liehte, die hier in Betracht kommen, ist dieses I'ro- 

— II (s) 

dukt grösser als 200. Die Grösse 0 ; ist daher 

eine sehr kleine Zahl, die nur wenig von o verschieden 
ist. Derselbe Sehluss ergibt sieh für das InU-grat 



fg.e-^ 
J iHs 



ds. 



Es folgt, dass v* in unserer Losung nahezu unter der 
Form " erseheint, uml dieser Sehluss ist richtig, gleich- 
gültig, ob wir für die Grösse q £B und g konstante Werthe 
oder Funktionen von s annehmen. 

Um eine andere Form für v* zu finden, wollen wir 



„- <>k-> , g,(G-fB) T. + 
Werth J % . p setzen : v» = ^p-r? 1 ^ 1 i 



dieselbe Methode anwenden, die in der Differentialrech- 
nung dazu dient, die unbestimmten Werthe ~ abzuleiten. 

s 

/— f [») 
g, 0 ds 
SH s 

und g(s)= e — T( 8 ) ist. 
Differenziren wir die Gleichung S • g = h, auf beiden 
Seiten, so ergibt sieh S' g -f- g' S = h' ; hieraus mit 
grosser Annäherung 

g V S g'/ 
In der Klammer können wir für S, da g sehr klein 

h' , 
ist. setzen; wir erhalten nach einigen l. mformungen 

-?HS-5)Sr 

Bilden wir aus den oben angegebenen Werthen von 
h und g h' g' h" g". indem wir bei den zweiten Ab- 
leitungen ^ q g, als Konstante behandeln, was offenbar 
bis auf kleine Grössen 2. Ordnung erlaubt ist. so finden wir 

S = v» = —±- fl — 1 oder wenn wir für q seinen 
q s L 2qsJ 

B(G-j-B > 

Setzen wir w* = fri ' ( '~'~^-, so können wir für v 
k. </ S 

auch schreiben v« = w* f 1 — ® w'-'l 

L g, J 

w* erreicht auch bei den leichtesten Kegistrirballons 
nicht den Werth 100. dagegen ist ^ eine sehr kleine 

Grösse, in den meisten Fällen < j ()()()( y 

Wir können deswegen das Glied w* nnbodenUicfa 

81 

vernachlässigen. 

Für die meisten Fälle der Praxis genügt zur Be- 
stimmung der Vertikalgeschwindigkeit eines schlaffen 
Ballons die Forme): 

(A) T . Ä w , = Sf+f= da g, (0 + B) = gA ist, 

wenn A der Auftrieb des Ballons ist. 

Diese Formel hat Gültigkeit, auch wenn Q und g, be- 
liebige Funktionen von s, d. h. wenn Auftrieb und Quer- 
schnitt mit der Höhe veränderlich sind. 

Schreiben wir die Forme] (A) in der Form: 
k„Qv*s = g.iO + B), 
so steht links der Coammthiftwidcrstaud, den der Ballon 
erleidet, rechts der Gesammtauftrieb. 

Wir erhalten denigemäss folgenden für die Ballon- 
bewegung wichtigen Satz! Mit grosser Annäherung 
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ist in jedem Moment der Bewegung der Luft- 
widerstand, den «U*r Ballon erfährt, gleich dem 
Auftrieb. 

Wir wollen nun die Zeit bestimmen, die ein Ballon 
braucht, um ein« bestimmte Höhe, oder wio wir rechnen, 
eine bestimmte Luftilicbte zu erreichen. 



Aus v — 
die Bcsdchnng liefert 



[ lx , ■ dx ds . _ ,. tM 

folgt: v = , , , was nachScito 103 

dt ds dt 



1 ds 
V ~~ » s dt 
Setzen wir diesen Werth für v in die Formel (A) ein, 

so erhalten wir nach einigen Umformungen : 

i ' e i *nL ,ls - vt 1 v /( ' - 

' 0 HB e ' g, l s SB ' A | s 



Hieraus ergibt sieh: 



I 



J * F * l's 



Diese Formel kann zu numerischen Kcchnungon eist 
benutzt werden, wenn die Funktionen i«. i) A in ihrer 
Abhängigkeit von s bekannt sind. Hei iB ist dies der 
Fall (siehe S. 102). Hei Q und A ist diese Beziehung von 
vornherein nicht gegeben. Der Auftrieb A bleibt zwar bei 
einem schlaffen Ballon nahezu konstant, wie auf Seite 101 
gezeigt wurde, aber nicht völlig, wenn Tomporatur- 
finderungon innen und aussen des Ballon» eintreten. Auch 

der Querschnitt Q Indert sich mit der Hohe in unregel- 
mässiger Weise: auf jeden Fall weiden sieb alle IS Grössen 
von bestimmten Mutelwerthen nicht weit entfernen, so dass 
wir berechtigt sind, in Ermangelung von etwas Besserem, 
diese Mittelwerthe als Konstanten vor ilas Integralzeichen 
zu setzen. Dann lassen sieh die Integrationen ausführen 
und wir erhalten: 

t = -^^(y^-yV) oder, da allgemein 



j/s: 



(/s 1 

\ v 



"" « - i ( '. - ! )■ 

Die Formeln (AI und (B) bestimmen völlig die Auf- 
wirtsbowegung eines schlaffen Ballons und zwar ist |A) 
allgemein gültig, wie sieh auch <} und A andern mögen, 
(B) nur, wenn für $ (J und A bestimmte Mittelwerthe ein- 
gesetzt werden. 

Die folgende Zusammenstellung gibt die Formeln und 
die Bedeutung der in ihr enthaltenen (i Wissen: 

g A s. bedeutet die Luftdicht«, Q den gerade 

A) t* = u g- vorhandenen Quarschnitt, A den 

*. j* | . wirklichen Auftrieb, k. eine 

B) t = v,- ! | Konstante, die den \V i deisla nd 

"«m\ v . v I der A bestimmt. 



» s. bedeutet die Luftdichte, Q a den mitt- 
v* — 55s leren Querschnitt, A«, deu mittleren 
Auftrieb, k. die Beibungafconslanlc 

Diese Formel u geben die Geschwindigkeit, 
die der Ballon in einer Schiebt mit bestimmter 
Luftdichte, d. Ii. in einer bestimmten Höhe 
besitzt, und die Zeit, die er braucht, um vom 
A nfangsniveau aus diese Luftschicht zu er- 
reichen. (Sie haben keine Gültigkeit für die 
nl lerer sten Bewegungsall gen blicke.) 

11. 

Das Aufsteigen eines vollen Ballons. 

Hin Ballon wird entweder ganz gefüllt empor ge- 
lassen, oder er erreicht, wenn er ursprünglich nur thcil- 
woiae von t»as angefüllt war, eine bestimmte Hübe, in 
welcher er voll ist. Die Bewcgungsgesetzo eines ganz 
gefüllten Hall. ms sind andere, als die eines schlaffen, und 
sollen im Folgenden ermittelt werden. Bei einem prallen 
Ballon nimmt die (iasmenge beständig ab, wühlend dag 

Volumen konstant bleibt. 

Die Bewegungsgleichung lautet, wie früher, mit den- 
selben Bezeichnungen : 

dv _ _ g |M - ml k,.() s a v* 
dt _ M Jl 

Bedeutet V das konstante Volumen, so ist dieses IIa] 
M = V'ü, 4- B, wo B wieder das Gewicht der festen 
Theile bedeutet, m ist. wie früher. = Vs,. Mit diesen 
Beziehungen wird 

dv _ _ g (Vs« + B - Vs,) _ k„ Qs. V 
dt = V s„ + B " V s, -f- B 

dv _ g (/T+ s r — s.) _ s, 
dt " ß + u, P >+B g ' 



oder 



wenn ,i 



und p = x . gCSCBCl wird. 



\ ' V 

Wie beim schlaffen Ballon führen wir s., als un- 
abhängig Veränderliche ein. Wir erhalten: 

d v-' 2 g Ii -\ s e — s„ 2 p v* 



Partialbruchzetlallung: 

dri 2 g \ 1 _ _ 
d s» » ( s„ 



I- 



8 ß + s, 



oder mit 



1 \ 



» tf + s c 



Wir setzen wieder 
einzeln w, und w,. 

Für w, erhalten wir: 



v* = w w, und bestimmen 



J 



» 1»+«.' 



vr — c ci 



Wj ergibt sich in der Form: 



/2 g d s„ C 2 S d s a 
w,"i3 >, ' J ^ >T ^+cHieransfol6t: 
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s 

s 



( 2R e J 

<* 

J > p d s, 
<l s., 



J2 p d s. 



ds. 



: p 

!S ü - s. 



+ vj , wpiin vj die Anfangsgeschwindig- 

keit 1 ) bedeutet 

Durch Uralicfao Betrieb tnngoo, wie im ersten Kapitel, 
ISnl sieh erweisen, dass dio einzelnen Glieder in der 

eckigen Klammer wieder nahezu die Ftinn 



ü 



oder 



annehmen, wenn wir die Anfangsstadion der Bewegung 
nicht in Betracht ziehen. Wir könnon dorn gemäss die- 
selbe Methode wie früher anwenden, um für v* eine 
andere Form zu erhalten. Heim ersten Glied ist Ii |s| = 

-I 

f+a. ds, 



ra g e-J g ß ; s, 
J « 

f 2 P J 8 » 

r_» R e J sT/i+ *, 
J » 

f2 P^*«_ 
J * /» -r- *« 



heim zweiten 



^ | ° . bei beiden 



Differenziren wir und lassen wir das Korrekthmsglied 

(h" ""\ g 

■p — als unwesentlich gleich ausser Acht, so 



v* — 



P 
P 



P* 

erhalten wir: 

ß+*, S f j _ 
P l 

P - 1 £» | 

P l n *a / 
Die vollständige Formel für v» lautet dcmgemä.-s 

s 



ß I 

s a j 



" k„ Q | n 



|? 1 
«■ I 



J2p da. 

+ vj 0 



1' Die Anfangsgeschwindigkeit können wir diese» Mal nicht 

gleich 0 setzen, da der Raiten für den Fall, dass er zu Anfang 

rocht ganz gefüllt war. Lei Higimi des vollen Stadiums eine ge- 
wisse Geschwindigkeit besitzt. 



Das Glied mit vj kommt nur in den allerersten 
Stadien der Bewegung in Betracht, so lange s nahe = 
s , ist, wie w ir leieht erkennen, w enn wir s„ = n s, und 
2 p n 



konstant setzen. 



'2 pn 



Dann wird nämlich ilas Integral gleich log nat 

Vi 

2 p n 

J ■ ** und die Potenz gleich ( J _J_ > ) * . 

~r**- abgesehen von den ersten Momenten 

s ; 

2 p n 

des Aufstiegs, stets ein eehter Bruch, ' ist sehr gross, 

sodass die Potenz schnell verschwindet Sehen wir dem- 
geniäss von den ersten Stadien der Bewegung ah, so 
erhalten wir für v* dio einfache Formel: 

— Li [!L^1 ? I 

k. Q \ » Ba | ' 

Auch diese Formel hat Gültigkeit, wenn (J und n 
mit der Luftdichte veränderlieh sind, ist also insbesondere 
auch dann richtig, wenn sich der Auftrieb durch dio 
Sonnenstrahlung oder andere l'rsachen ändert. 

■ 

Setzen wir für n den Werth ' und berücksichtigen, 
das» ß = y ist, so können wir v» leicht uniformen in: 

— trk! v, "-"' , - B i 

Die Differenz in der gewundenen Klammer bedeutet 
den Auftrieb A, den der Million in dem betrachteten 



V* = 



Moment gerade besitzt, so das v* = 



A wird. 



k„ (i s. 

Diese Gleichung liefert wieder die Beziehung: 
k, ()s, v» = g.A. 

Also auch für den vollen Ballon gilt der für die 
Bewegung charakteristische Satz: 

Mit grosser Annäherung ist in jedem Mo- 
ment der Bewegung der Luftwiderstand, den 
der Ballon erfahrt, gleich dem Auftrieb. 

Stowohl dio Formel C) oder dio Formol Ca) v 1 = 

A zeigt, dass v* mit kleiner werdenden s„ «I. h. 



L Q s, 

mit wachsender Höhe beständig abnimmt 

Ks wird der Moment eintreten, wo v* = 0 wird. 
Mit diesem Moment hört der Gültigkeitsbereich der 
Formel auf, da v imaginär wird. 

Die Bedingung für das Versehwinden der Vertikal* 
gesehwiniligkoit liefert uns auch die Muximalböhe 
des Ballons, 

Die Luftdichte und damit die Hohe der Schicht, die 
der Ballon gerade noch erreichen kann, wird durch die 
Formel berechnet : 
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n-1 



ß 



Setzen wir für n seinen Werth — ein. so erhalten 



wir die Bedingung: 
(D) 



8, — 8. = 



B 

V 



Diese Gleichung drückt weiter nichts ans, als dass 
der Auftrieb des Ballons = o geworden i>t, wenn die 
Maximalhöho erreicht ist. 

Unsere Ableitung zeigt, dass <lie Maxi- 
malhöho, die ein Ballon erreichen kann, nur 
von den grade herrschenden Auftrioh.sverhält- 
nissen abhängt, dass sie im Wesentlichen un- 
abhängig ist von der Oesoh windigkeit and 
dein Luftwiderstand. 

Hefinden sich hei dem Ballon Thermometer, die die 
Gastemperatur und die Lufttemperatur in einwurfsfreier 
Weise bestimmen, so kann man die Gleichung D für 
verschiedene Zwecke benutzen. .Man kann beispielsweise 
den Versuch machen, den Druck p und damit die 
Barometerkorrektion zu bestimmen. Andererseits kann 
man, wenn der Minimaldruck hezw. die Maximalhöho 
auf andere einwandsfreie Weise bestimmt ist. eine der 
obengenannten Temperaturen, entweder die Temperatur des 
Gases oder der für A ermitteln. Voraussetzung ist, dass 
die Grösse H und V vor jeder Auffahrt genta ermittelt 
sind. Ich benutze Iiier von neuem 1 ) die Ge- 
legenheit, auf die Wichtigkeit dieser Messun- 
gen, besonders bei unbemannten Fahrten, 
hinzuweisen. 

Nehmen wir an, dass das Verhältnis« der .spezifischen 
Gewichte s„ und s t wahrend der Fahrt sich nicht ändert, 
so können wir die Formel 1) leicht umformen in: 
B st B s: 

s * ~~ v i>:-s;) — Ä„ ' 

wo B das Gewicht der festen Theilo und A, der Auftrieb 

der Gaskugel im unteren Niveau ist 

Ersetzt man die Luftdichte durch die entsprechenden 

Drucke, so erhalt man ilie gewöhnliche Formel zur Be- 
rechnung der Maximalhöhe. 

p _ ^ P. (Siehe» Moedeheck. Taschenbuch, p. U!i'73.) 
A a 

Die Berechnung der Luftdichte ist jedoch genauer 
als die des Drucks. 

Um die Zeit zu finden, die ein voller Ballon braucht, 
um eine bestimmte Höhe zu erreichen, gehen wir von 
der Gleichung aus: 

g V fn-1 ,i | 
k« lj| n v, | 



1) Si.ihe: Protokoll der internal, aöronaut. Konferenz in 
Strasshurf. Ia-rau«f!e|;cl>cn vom Mcteorol. Laiules.iienst von Klsass- 
Lothrmj.au. 



Wir behandeln, wie beim schlaffen Ballon, die Un'issen 
V. Q und n als Konstanten, um die Integrationen aus- 
führen zu können. Bei V und Q ist dieses sicher zulässig, 
n dagegen ist mit s veränderlich, sodass bei den Hechnungen 
ein bestimmter Mittelwerth zu verwenden ist Ks ergibt 
sich leicht: 

dx 



dt = 



r v n r n 



k„Q 



ds 



Verwenden wir wieder die Beziehung: ^ = 
so geht dt über in: 



-8 s. 



ds 
s 



dt = 



Fuhren 



»V ? v " i/j!=L- JL 

* ' k„ Q ' n s 

l/gV i/ n-1 — J 
wir v l r y — — — 

' k„ i} T n s 



als 



Veränderliche ein. so erhalten wir leicht nach einigen 
Umformungen: 

m — ®h\h + v h + dj' 

i/ n-1 g V 
wenn h =_ l ... ist. 

» n 



Diese Gleichung liefert: 



k„ H 
, h v 

t + r== <B h ,,,}Inn, h+f 
Die Konstante c wird durch die Bedingung bestimmt 
dass für t = (I s, gleich einer bestimmten Luftdichte s; 

worden rotras. 

Das j;iht: 

1 . h-v n l/g V -i/n-1 ft 

c = öj .- log | . , wenn v„ — y r y — 

W h ln-v „' ' k„ <l 1 n 

gesetzt wird. 

So erhalten wir für t die Formel: 

h + v. 
h + v ' 



1 i . h — v 
k =fj U h * mi h v u 



wo h — 



% - 1 S «n«l 



Ii* — 



ist. 



' n k„Q k„Q 
Die folgende Zusammenstellung gibt die Formeln, die 
die Bewegung eines gefüllten Ballons regeln. 

Die Geschwindigkeit in einer Höhe, die 
der Luftdichte s„ entspricht, wird durch die 
Formel gefunden: 

(C) v 



= gV fn_-l _ ß\ 
ic Q ( n s J 



Ks bedeutet V das Volumen des Ballons, 
() seinen Querschnitt, k„ die Widerstandskon- 
stante, n das Vorhält niss des spezifischen Ge- 
wichts iles Füllgases und der umgebenden 

Luft, ß ax y das spezifische Gowicht der festen 
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Tb eile des Ballons, s„ »las spezifische Gewicht 

der Luft in der Höhe, wo die Geschwindigkeit 
v herrscht 

D) Die Dichte, der der Muximalhöhe ent- 
spricht, wird durch die Gleichung gefunden: 

s» s t = -H-- s g ist das spezifische (Je wicht 

des Füll gas es. 

D,) angenähert ist: «, = ——»• Hier bedeutet 

A„ den wahren Auftrieli der Gasktigel, s? 
das spezifische Gewicht der Luft am An>- 
ga ngsnivea u. 

E) Die Zeit, die ein gefüllter Ballon 
braucht, um eine bestimmte Höhe zu er- 
reichen, wird durch die Gleichung bestimmt: 

1 , u— v h+r, . 

n=1 /jEr7* n v> = M - 

' n k„ t> k„ (J s„ 

n ist das Verhältnis* der spezifischen üe- 

wichte , W die früher definirte Konstante. 
«« 

Bei d e n F o r m e I n C uml D s i n il für a 1 1 e 
Grössen die gerade an der betreffenden Stelle 
vorhandenen Werthe zu wählen, bei den 
Formeln E dagegen für n und 8 bestimmte 
M i 1 1 el werthe. 

III. 

Der Abstieg eine« Ballons. 

Hat ein Ballon seine Gleichgewichtslage erreicht, >o 
beginnt er bald zu fallen. 

Der Vorgang ist etwa so zu denken: Durch Diffusion 
oder andere Ursachen wird das spezitische Gewicht des 
Gases grosser, das Gleichgewicht wird hierdurch etwas 
gestört, es beginnt ein langsames Sinken. Durch den 
noch offenen Füllansatz tritt sofort Luft in den Ballon 
ein, da in Folge des zunehmenden Drucks das Gas sich 
komprimirt. Die Fallbewegung wird hierdurch vergrössert, 
die Zufuhr von Luft durch den Füllansatz wird ebenfalls 
vermehrt. Schliesslich wird die Kontraktion des Gases 
und der Zufluss von Luft so stark, dass der Füllansatz 
sieb völlig M-hliesst. Wohl jedem, der das Fallen eines 
bemannten Ballotis beobachtet hat, wird dieses Schliessen 
des Füllansatzes nicht entgangen sein. 

Von diesem Moment an tritt nur noch wenig oder 
gar keine atmosphärische Luft in den Ballon ein: die Oas- 
menge, die der Ballen enthält, bleibt von jetzt an an- 
genähert konstant. Durch ähnliche Betrachtungen, wie 
im ersten Abschnitt, können wir erweisen, dass auch der 
Abtrieh von diesem Moment an derselbe bleibt. Rechnen 
wir die Abseissen von der Maximalhöhe nach unten 



positiv und bezeichnen wir den Abtrieb mit g, so er- 
halten wir wiederum die Bewegungsgleichung: 

Ht G -f- B * 1 

v ist die vertikale Geschwindigkeit abwärts. 

Es ist diese dieselbe Gleichung, die für die Bewegung 
des schlaffen Ballons aufwärts gefunden wurde. Es gelten 
demgeinäss auch dieselben Formeln, die im ersten Ab- 
schnitt entwickelt wurden. 

Die Fallgeschwindigkeit wird durch die Gleichung 
bestimmt: 



Der Abtrieb A wird durch die Formel gefunden: 
A = B 0 — (n— 1)0, 
wo wiederum B„ das Gewicht der festen Theile und G 
das Gewicht des Gases in Kilogramm bedeutet 

Diese Gleichung lehrt, dass die Geschwindig- 
keit eines fallenden Ballons nicht ständig zu- 
nimmt, wie noch vielfach zu lesen ist, sondern 
dass sie im Gegenthcil abnimmt, da s„ während 
des Falicns grösser wird. Ks hat also durchaus 
keine tiefahr, den Ballon aus grossen Höhen 
ohne jeden Ballastwurf fallen zu lassen, da die 
Geschwindigkeit mit wachsender Fallhöhe nicht 
grösser, sondern kleiner wird. 

Voraussetzung ist allerdings, dass der Füllschlauch 
während des Fallens so gut wie ganz geschlossen ist, so 
dass kein Luft in den Ballon treten kann. In den meisten 
Fällen besorgt dieses Schliessen der Ballon während des 
Fallens .selbst; es können jedoch Fälle eintreten, wodurch 
schlechtes Zusammenlegen des Füllansatzes ein Verschluss 
des Ballons nicht eintritt. Dann wird die Fallgeschwindig- 
keit dem oben gegebenen Gesetze nicht mehr gehorchen, 
sondern mehr oder weniger, je nach dem Grad des Luft- 
zutritts, zunehmen. 

Um von derartigen Zufälligkeiten unabhängig 
zu sein, mochte i eh vorschlagen, den Ballon stets 
mit einer Vorrichtung zu versehen, die es ge- 
stattet, den Ballon während der Ab wärtsbe wegung 
zu vcrschliessen, die sich aber auch ebenso leicht 
wiederöffnet, wenn der Ballon steigt Der Ballon 
ist mit einer solchen Einrichtung während des 
Fallens sehr einfachen Gesetzen unterworfen, die 
es insbesondere gestatten, den Ballastwurf auf 
ein Minimum zu reduziren. 

Wir wollen aus diesem Grunde noch die Frage des 
Ballastwurfs behandeln. Die Grundaufgabe, die hier zu 
lösen ist, ist folgende: 

Ein geschlossener Ballon fällt mit einer be- 
stimmten Gesch windigkeit. Wie viel Ballast muss 
im Minimum geworfen werden, damit die Vertikal- 
geschwindigkeit des Ballons sa 0 wird? 
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Du das l'ariren «les Ballons durch Verminderung seines 
Gewichts in kurzer Zeit zu erfolgen hat, können wir bei 
der Behandlung dieser Aufgabe die Luftdichte s a kon- 
stant setzen. 

Die Gleichung für die Bewegung, naclulem der 
Ballastwurf erfolgt ist, lautet: 
dv 



«It 



= gl — <|n V> 



R |B-(n-l)fi| 
ist g, = G V ß— i d<>r 



Abtrieb und 



konstant. 



k„ Q s, 
G + B 

H ist das Gosanimtgewicht des Ballons, nachdem eine 
hestimmte Menge Ballast geworfen ist, also I!, — AH. 
Die LingO x wird von der Stelle aus nach unten gezählt, 
WO der Mallast geworfen ist. 

Die Gleichung ist unter der Bedingung zu integriren, 
ilass für x = o 

v» = v» = ^ K A -i- - glB.-(n-l)Q] w 



Setzen wir für 



ho Br- 



ie. (> 9t <i + «» 

dv _ dv dx _ 1 dv» 

dt ~ dx dt : 2 dx - 
halten wir leicht die Lösung: 

— « + *-{»- | 

Da der Ballon inmierhin noch eine Strecke fällt, 
können wir die Exponentialfunktion vernachlässigen und 
erhallen einfach für die Geschwindigkeit: 

= = ib-c»-i)oi 

Setzen wir diesen Ausdruck = 0, so erhalten wir 
eine Gleichung, die B bestimmt, die also angibt, um wie 
viel «las (iewicht der festen Theilo zu vermindern ist 
d. h. wie viel Ballast zu werfen ist, damit «las Fallen des 
Ballons parirt wird. 

Dil- Gleichung liefert: 

k. i) s x* 



ü 



(ii-l) » - 



oder wenn wir beide Theile von B», dem iirsprflngliehcn 
(iewicht der festen Theile, abziehen, 

AB = B„— B ^ B.-(n-l)G + k " Q r Si ' 

Setzen wir für xl seinen Werth : 

g A„ g|Ü,-(n-l)G| 
k„ As, G + B„ 

ein, so «'rgibt sich auch : 

B.-B = 2 |B.— (n-l)Ol 
Dieses ist das Minimum an Ballast, welches ausge- 
worfoa werden liiuss, um den fallenden Ballon zum 
Stillstand zu bringen. Ks ist gleich dem doppelten 
Abtrieb, den der Ballon vor dem Ballastwurf be- 
sessen hat. 

Da hei der Fnllhewcgnng dor Abtrieb des Ballons 
stets gleich dem Luftwiilerstaml ist, können wir auch 
Belsen : 



B.-B = 



2 k„ (i s, v. 

g 



Diese Form ist für die Praxis geeigneter, da sieh v 

aus Beobachtungen bestimmen lüwt, wahrend «lie Be- 
stimmung des Abtriebs auf Schwierigkeiten stussen dürfte. 
Wir haben folgende» Satz: 

Das Minimum an Ballast, «las man auswerf en 
muss, um «li«> Fallbewegung eines Ballons aufzu- 
heben, ist gleich dem doppelten Luftwiderstand, 
den der Ballon vor dem Ballastwurf durch «las 
Fallen erfahrt. 

Ks dürfte nicht unstatthaft sein, bei einem Freiballon 
besondere Instrumente anzubringen, um die Vertikal- 
gevehwindigkeit zu messen. Vielleicht ist ein Anemometer, 
wie er zur Bestimmung «ler Windgeschwindigkeit in Luft- 
kanalen u. s. w. «lieiit, das geeignetste Instrument. Allein 
auch die Beobachtung dos Kegistrirbarometers wird für den 
kundigen Fahrer genügende Anhaltspunkte zur Bestimmung 
der Vertikalgesehwindigkeit bieten. Auf jeden Fall wird 
die folgende Ballasttabelle für manche Freifahrten von 
Nutzen sein: 

Ballasttabelle für einen 1000 in 5 - Ballon. 

Die folgenden Ballastmengen niiiss..u noch zur Ver- 
fügung stehen, wenn «ler Ballon eine Wrtikalgoseliwlndig- 

keit Illsee h««sitzt: 



in - . 

_ 




1 


1.5 




a,ö 






■i 




§ 4000 im 


l. 


u 


11.0 


z 


»i.ii 


14,0 




7H.I 


ke 
* - 


3 M00 • 


Ii 


.">.. r l 


12.". 






50,0 


<;;,<; 


KK.C. 


* 


.£ 20011 . 


u 


6,3 


III 


•:>.\ 


Hu.H 


M5.r> 


7(i,(i 


Intimi 


» 


1 ItMKl . 

1 


1,K 


7,1 


n;.u 


as,t 




«i.t.H 


WA 


n.t . 


» 























Die idienst -I >n«le Tabelle ist mit i in« m WMoi stand* 
koetfizienten 0.LT» berechnet, der beinahe «las Doppelte 
des im IV. Abschnitt ermittelten Werthes beträgt. Die 
Zahlen sind demgemäss als Maximalzahlen anzusehen. 

Besitzt der BaHon ein anderes Volumen V, so sind 



diese Werth«- mit (j) m(( ) z " mnltipliziren, beispielsweise 

bei einem 2000 «pn- Ballon mit: L,59. 

Sow«dd aus dem oben gegebenen Gesetze als auch 
aus der Tabelle geht bciTOT, dass es bei gleichen Ge- 
schwindigkeiten leichter ist. «len Ballon in grösseren Höhen 
zum Stillstand zu bringen als in tieferen Niveaus. 

IV. 

Der Aufstieg des Registrirballous „Strassburu" 
am 24. *Hrz 18W. 

Wir wollen die bisher entwickelten Formeln auf den 
Aufstieg eines Hegistrirballons anwenden: wir werden sie 
hauptsächlich dazu benutzen, um die in den Formeln ent- 
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baltcne Widerstandskonstanto k„ zu bestimmen. Von vorne- 
herein wird zu erwarten sein, das* k„ bei einom schlaffen 

Ballon andere Wertho hat. wie hei einem gefüllten Ballon. 

Der Widerstand, don bewogte Kugeln der Luft entgegen- 
setzen, ist schon mehrfach Gegenstand von Untersuchungen 
gewesen, die hei diesen gewonnenen Zahlen werden jedoch 
für uns weuig Worth haben, da die in Rede stehenden 
Bestimmungen für Kugeln aus festem, starrem Material 
gelten, während hei den Ballonbewogungen biegsame, mit 
Gas gofflilte titoffkugoln in Betnicht kommen. 

Da es mir darauf ankommt, die Ho« egung iles schlaffen 
und gefüllten Italiens an ein und demselben Aufstieg zu 
untersuchen, wähle ich den Aufstieg des Reghttririmllona 
Stnissburg am 24. März ls<>0. Der Ballon wurde an dem 
genannten Tage in den Morgenstunden nur auf etwa - ■ 
seines Volumens gefüllt und in dienern Zustande- empor- 
gelassen. Leider gestatteten es die Füllverhallnisse an dem 
Aufsticgphttz nieht, genau ilie Menge des eingelassenen 
Gases zu messen, auch der anfängliche Auftrieb konnte 
Dich! bestimm! werden. Wir bähen demgemäß auch die 
Aufgabe zu lösen, vei mittelst unserer Formeln und der 

vom Ballon liorabgebrachtcn Daten diene wichtigen Orihnen 

ehenfalls zu hestiuitneii. 

Beschäftigen wir uns zunächst mit der Ausrüstung 
und den Gcwichtgvcrhältniaacn des Ballons. Der Ballon 
Strassbiirg besitzt ein Volumen von 325 cbm und trug 
in einem rotirenden Ventilator zwei Thermographen und 
einen Barographen. Kerner war an ihm eine Verrichtung 
angebracht, die den Zweck hatte, alle 5 Minuten bedruckte, 
mit der Adresse des meteorologischen Instituts verschone 
Postkarten abzuwerfen, um auf diese Weise, wenn mog- 
lieh, die Bahn des Ballons naher kennen zu lernen. 

Die Kinzelheiten dieser Ausrüstung Hollen nn anderer 
Stelle näher beschrieben werden; dieselbe wird hier nur 
angeführt, um das Gewicht des Ballons zu erklären. Der- 
selbe wog nämlich mit der Hülle und allen festen Thoilon 
78 kg. Ks war in diesem Kalle also nicht beabsichtigt, 
besonders grosse Höhen zu erreichen. Der Ballon hosnss 

leider kein Thermometer, um die Öastomperatnr zu messen; 
dasselbe war wegen der idmehin schon grossen Gewichte 
weggelassen worden. Ich werde sogleich auseinander- 
setzen, wie «lie Gärtemperaturen trotzdem mit genügender 
Genauigkeit zu bestimmen sind. 

Auf der Gasanstalt wurden während der Füllung 
verschiedene Dichtehcstimmungon des Leuchtgasen gemacht. 
Aus denselben ergibt sich, dass vor der Füllung der 

Bruch S j den Worth 0.415 hatte. Die Umstünde, die 

s. 

beim Auflassen des Ballons eintraten, verursachten je- 
doch, dnss «las Füllgas des Ballons schliesslich bedeutend 
schlechter wurde. Zur Zeit des Aufstiegs wehte an der 
Brdoberflüche ein starker Wind, der zur Folge hatte, dass 
die [.eine, die den Füllansatz verschluss, etwas zeitig gelöst 



werden musste. Der Ballon, der an der 20 in langen 
Halteleine hing, wurde wie ein Segel hin und her ge- 
schleudert, in den Ballon trat ohne Zweifel atmosphärische 
Luft, die den Zustand dos Gases bedeutend verschlechterte, 
Ks ergibt sieb für uns die weiten' Aufgabe, das spezifische 
Gewicht dieses neuen Küllgases zu bestimmen. Wir werden 
hierzu die Maxinialhöho, die der Ballon erreicht hat. bezw. 
die Formel D auf Seite HlT benutzen. Vorher jedoch wird 
es notbwendig sein, über die Temperatur, die das Füllgas 
während des Aufstieges angenommen hatte, einige Unter- 
suchungen anzustellen. 

Bestimmungen über die Gustemperatur eines Registrir- 
ballons sind mir bis jetzt nur von einer einzigen Autfahrt 
in genauerer Weise bekannt geworden. Wir verdanken sie 
dem Eifer der Herren Hermitc und Bosanoon in Paris, die 
bei der internationalen Fahrtain S. Februar 1*07 im Innern 
des Ballons ein registrironde> Thermo ter empoiMffidten. 

Folgende kleine Taliello gibt dio Bestimmungen der 
Auffahrt wieder: 

Aufstieg des Kegistrirballons vAcrophilc». 
II. internationale Fahrt. l.H Februar 1807. Aufstieg LO* 12 m . 



/.eil 


Druck 


i.nfi- 
temperator 


Gas- 
lenpemlw 


Dilta« 


10* 15- 


570 mm 


-f :t« 


+ 70 


4« 


20 


4:!5 


— 10« 


— 30 


7" 


25 


:iii0 


— Iii" 


— 11° 


S« 


30 


286 


- :u>» 


_ Iii" 


10» 


:$5 


220 


— 55» 


- 20" 


20" 


10 


175 


— 64« 


- 30* 


.14« 


15 


L3fi 


— 03» 


- 15« 


4.S» 


50 


118 


Ol» 


- !• 


57« 


55 


los 


— riH° 


+ 1° 


50" 



Wir sehen, dass schon während des Aufstieges die 
Temperatur des Küllgases bedeutend höher war als die 
Lufttemperatur. Bei Erreichen der Maximalhöhe betrug 
»lie Differenz bereits (io 0 . 'i Tragen wir die Differenz 
graphisch als Funktion der seh Beginn des Aufstiegs ver- 
flossenen Zeit auf, so finden wir, dass nahezu lineare Ab- 
hängigkeit besteht. Wir werden keinen grossen Fehler 
begehen, wenn wir annehmen, dass bei jedem Kegistrir- 
balloii die Verhältnisse angenähert dieselben sind, voraus- 
gesetzt, dass heiterer Himmel und ununterbrochene Sonnen- 
Strahlung vorliegt. Auf jeden Fall wird eine solche An- 
nahme uns in den Stand setzen, die (iastemperatur bei 
einem Aufstieg, für welchen keine exakten Messungen 
vorliegen, angenähert zu bestimmen. Die nachfolgende 
Tabelle ergibt, dass am 24. März 1S00 der Ballon Stniss- 
buig in ca. 20 Minuten die Maximaillöhe orreicht hat 
um) dass in dieser eine Temperatur von 55« Celsius 
herrschte. Da der Aerophiko sieh in 10 Minuten um 

1) In der Gk-ichgcwiclilslaüi! wuchs der l'nlersclded noch 
mehr an und hob sich Ins zu 8U°. 

Ii 
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00° über die Temperatur «Irr umgebenden Luft erwärmt 
hat. ergibt sieh für Strassburg . annähernd gleiche Ver- 
hältnisse vorausgesetzt, eine Krwurmung vmi ca. Hl", 
so dass sich ftir die Maxinialhöhe eine absolute Luft- 
tompiT.it ur (Nullpunkt — 27'!°) von 21 8° und rinn Tem- 
peratur dos Füllgasos von 25s'> ( - 15" ('.) herausstellt. 
Hie (Jloichung D) auf S. Ulli lautete: 

a — 1 _ ß_ 

u 's»' 

Der Minimaldruck betrug 220 nun. die zugehörige Tom- 

*: p 

-}- ut 760 

Ii 



porutiir — 5f»°. Hiermit findet man s, = 



0.482. Da 1 = 



18 



0 240 ist folgt ii = 2,02. 



V 325 

Vm den Werth von u bei Beginn der Auffuhrt zu 
finden, brauchen wir diesen Werth nur auf {deiche Tem- 
peraturen zu reduziren. 

s* T« 

Du u= = -* . , n ist. ergibt sieb: ° = n, 
s, la k; 

- 1.71, wenn wir für Ta und Tg die oben gegebenen 

Temperaturen einsetzen. 

Die Bestimmung auf der ( Jasanstalt hatte fiir n 0 den 

Werth 2.4 1 geliefert. Das (Jas wurde demgomäss durch 

den Luftzutritt während des Ablassens auf die von obigen 

Zahlen gegebene Art und Weise verschlechtert. 

Bevor wir die Rechnung weiter führen, wollen wir 

in der folgenden Tabelle die Daten zusammenstellen, die 

den Kcgistrimpparuteii des Sondbidlons entnommen sinil, 

soweit sie für unsere Zwecke mithin sind. 

Aufstieg des Registrirbulloiis Strassburg . 

VI. internationale Fahrt. 'IL März I KMSI. 



M 




Vertikal* 

Ii.».., U.V. II 

•;*ll*tfr|fllrll»tl| 


Lab- 
tpnpfirmtnr 


Ol«. 
Irpa|.»r*liir 

Alitoll»! 




min- 




ni «i'P. 








0.0 


712 


0.0 


274 


271 


1.71 


L2 


705 


0j2 


270 


272 


1,72 


2J> 


üliü 


ILZ 


•_>os 


272 


L74 


:t.s 


022 


L0 


205 


272 


1.7 1 


5,0 


5s:i 




201 


270 


1,7S 


tLI« 


541 


LI 


257 


20S 


1.7s 


7,5 


503 




'Vj° 


205 


1.S0 


K.X 


402 


!».0 


2 IS 


201 


1,81 


10,1 


125 


1A 


240 


204 


1,83 


11,H 


101 


8J 


211 


264 


1,85 


12,0 


:<77 


5.2 


212 


201 


1.S0 


13,8 


355 


4.« 


240 


201 


1.88 


IV 


341 


L2 


239 


205 


1,02 


10,1 


330 




23fl 


205 


1.02 


17.0 


316 


3.6 


23J 


266 


l.o:t 


is,o 


200 


3j4 


232 


205 


Lilii 


20,1 


201 




2:10 


20< i 


1.07 


21,4 


2*1 




22s 


205 


1.98 


22.0 


271 


3J) 


227 


200 


2.00 


:'.n.o 


220 


0.0 


21S 


26» 


2,02 



Zu dieser Tabelle ist zu bemerken, dass die fJosohwindig- 
eiten direkt aus den I [1.I11 nzahl en gew onnen und nai lihei 
<lurch graphische Konstruktion auf die einzelnen Zeit- 
punkte reduzirt und ausgeglichen wurden. Die Irm- 
gegeheuon Drucke setzen Jedermann in den Stanrl, dieses 
Verfahren zu kontrolireii. Die (iastetnperaturen wurden 
mit der oben näher auseinander gesetzten Voraussetzung' 
gewonnen, dass das (Jas sieh in der Maximalliöhe um 
10" über die Lufttemperatur erwärmt habe und das> du 
Teinperatunlifferenz proportional mit der Zeit wachse, ein.' 
Voraussetzung, die durch die Hei mite sehen Messungen am 
IS. Februar 1807 hinlänglich gestützt ist. 

Wir wollen nun zunächst untersuchen, ob die Tabelle 
erkennen lässt. in welcher Hohe der Hallen vidi geworden 
ist. Die Geschwindigkeiten zeigen zunächst ein deut- 
liches Anwachsen, um von >\S m nach Heginn des Auf- 
stiegs allmählich abzunehmen. Das Anwachsen entspricht 
offenbar dein schlaffen Hullen, die Abnahme dem gefüllten. 
Wir werden nicht fehl gehen, wenn wir etwas später als 
\s Minuten den Moment des Vollwerdens des Ballon» 
legen, etwa 11 Minuten nach Aufaug der Bewegung. Diu 
Druckkurve ergibt für diesen Zeitpunkt einen Druck von 
150 min, dem eine Hohe von 3850 m und eine Luftdichte 
0,853 entspricht. 

Die (Jasinenge, die diesen Angaben entspricht, he- 

0,85::. 



rechnet man nach der Formel 



Mit 



V. = 325 und u. = LH2 erhalten wir (J = Uli kg. 

Diese (Jasinenge enthielt der llallon vom Beginn 
ihs Aufstiegs bis zum Moment dos Vollwenletis. An 
der Krdoberlläche entspricht ihr ein Volumen von 205 
• bin. 

Wir wollen jetzt die Keibungskonstaute k„ berechnen 
und zwar zunächst für den gefüllt -n Ballon. Wir dürfen 
zu diesem Zweck die Daten der vorigen Tabelle erst nach 
11 Minuten benutzen. Da unsere Formeln für die eisten 
Momente der Bewegung nicht gelten, werden wir die 
Zeitpunkte 10.1 Minuten und 1 1.3 Minuten bei dieser 
Rechnung ausser Acht lassen. 

Zur Bestimmung von k„ ist im gefüllten Zustande 
des Ballons die Formel (' zu benutzen, die. nach k„ auf- 
gelöst, die Form annimmt: 



v«Ql 11 s. | 



Setzen wir g = »£1, V = 325, Q — 57, (t = 0,240. 
so haben wir k„ nach folgenden Ausdruck zu Im;- 
rechnen : 

55.0 | n — l 0,240 \ 
°~ v* | D " £~ j 

Die folgende Tabelle enthält die einzelnen Be- 
stimmungen : 
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feit 


k„ 


12,6 


0.27 


i:i.s 


0,31 


1.-,. 1 


0.37 


lti.4 


0.43 


17,(1 


0,42 


iN.tl 


0,42 


20,1 


n.411 


21,4 


o.xt 


22,« 


().:{•_' 




Uitlol: O.Mi 



Der Widerstandskoeffixiont eines vollständig 
gefüllten Ballons ergibt sich mis den Bewegungen 
(Iis Ballons Strassbu rg zu: 0,:?0. 

Der Widerstand H. den ein solcher Ballon 
bei der Bewegung durch die Atmosphäre erhält, 
wird durch die Formel berechnet: 

v. Loessel hat durch mannigfache Verwehe folgendes 
Widerstandsgesets für starre Kugel gefunden : 

R = 1 v! l) ?! 

H g 

Der Koeffizient ' s stimmt nahezu mit dem hier Go- 
fumlenen üherein. 

Hin gefüllter Ballon verhält .-.ich in Bezug auf 

den Luftwiderstand nahezu wie eine starre Kugel. 

Um k„ für den schlaffen Ballon zu finden, müssen 
wir ilie Pormol anwenden . 

k - - * A 
" V*Qs, 

IIa A (i(n — 1) — B ist, können wir seine Werthe 
mit Hülfe rler früher angegebenen Werthe von <i und n 
für j. 'den Zeitpunkt leicht berechnen; (J ist ebenfalls mit 
der Zeit veränderlich. Bei einem auf mehr als 1 a Heines 
Volumens gefüllten Ballons ist jedoch anzunehmen, dass 
sich die Werthe von Q nicht weit venu Maximahpiersclmitt 
entfernen kennen. Der Ballon wird im schlaffen Zu- 
stande im vertikalen Innern ziemlich *tark komprimirt, so 
dass fast immer der Querschnitt der Kugel im Horixontal- 
•ebnitt herauskommt Wir werden deswegen keinen 
pressen Fehler begehen, wenn wir Q zu allen Zeitpunkten 
dos schlaffen Stadiums 55 qm setzen. Bio folgende 
Tabelle gibt die in verschiedenen Zeitunkten herrschenden 
Werthe von A und k„ : 



Zeit 


Auftrieb A 


k„ 


1,8 min 


Sl kg 


0,12 


Ifi » • 


34 » 


0,12 


:t.N 


.11 


0.11 


5,0 . 


41 


0.14 


(>..{ 


II 


0.13 


7,5 


II 


0.12 


8£ » 


45 , 


0.1-2 



Mittel: 0,122 



Der W iderstandskoeff izient, den ein schlaffer 
Ballon bei seiner Bewegung durch die Luft be- 
sitzt, ist also wesentlich geringer als der des 
vollen Ballons. Die Formel für den schlaffen 
Ballon lautet: 

R _ 0.122 v»Qs, 

k„ ist boi Ballon Strasshurg ungefähr '/j 
des Koeffizienten, der der Bewegung des vollen 
Ballons entspricht 

Ob dieses ein allgemeines Gcsctl ist. oder ob 
k„ von dem Grade des Geffllltseins iles Ballons 
abhängt, mü ssen weitere Untersuchungen lehren. 

Wir wollen schliesslich die Zeiten liercchncn. die der 
Ballon gebraucht hat. um voll zu werden resp. die Maxiinal- 
höhe zu erreichen. Da diese Zeiten durch die Registrir- 
apparate gegeben sind, sollen diese Rechnungen dazu 
dienen, unsere Bestimmungen von k„ zu prüfen und die 

Genauigkeit unserer Formeln zu erweisen. 

In den Formeln, die die Zeit geben, kommt die 
konstante *B vor. Diese? ist zunächst zu berechnen. 

Wir hatten gefunden 
SB,. 

SB = , . , wo i = y- ist. 

t, und t„ ist durch die Annahme zu bestimmen, dass 
die Vertikalvcrtheilung der Temperatur durch eine lineare 
Funktion der Luftdichte darstellbar ist. Wir haben dem- 
gemäß zu setzen i — r 0 -j- o * Die Tcinporarur- 
registrirungen des Ballons gestatten leicht die Bestimm ungon 

dieser Konstanten. Wir wollen hier nur die Temperaturen 
an der Frdoberfläehe und in der Maximalhöhe benutzen, 
d. h. die Bezeichnungen, dass t für i = 1,27 = 0° und 
für R = 0,481 — — 55° sein Boll. Wir erhalten leicht 
fo -- 8S.:t a — 69,0, so dass r durch die ttleichuug 
dargestellt wird 

r = - H8.3 -f- 80,«.s..'i 

,t wird mit diesen Wcrthen = 0,75:5, so dass wir für 0 

die Beziehung erhalten: 

sb = 

* 1 -f- 0,573 • s 

8Jo ist nach Seite 102 = „ ~" f zu setzen. 

]'„ (1 .i r.) 

s„ ist. - 1,203052, P« = 10:«2,S| g. 

I) Mendelccf (Archive des snenres phys. Gen. vi . Mars 1870) 
slelll«' bekanntlich «Iii" vertikale Teiiiperalurvertheiluag in ähnlicher 
Weise als lim-are Funktion des Drucks dar. Kr fand, unter Ite- 
riut.'.uiiu iler (ilanlier'sclien Fahrten t,. — 'Mi" Spätere l'nter- 
suchiintcen, die die Itcoliachtuiieen der Hergohxervatorien benutzten, 
ergaben Rlr die Temperatur an der Giros« der Atmosphäre kleinen 
Werthe (— in his — fuT'l. l'nsere llechnunpen, die auf den Oc- 
»bachliingcn des Heuislrirballons btruheO, setzen diese Werthe 
noch liefer. etwa — !HI his — 100°. Auch das ist noch zu hoch. 
Wir »erden au anderer Stelle auf diese Untersuchungen zurück- 
kommen. 
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Ks wird folglich: 
1,293002 



0.000 lj:. II 



0.0001 !S.-)0. 



10332,81 (l+ar.| ~ 0,Ü76 
Da wir in unseren Fnrracln die reziproken Wertho 
brauchen, können wir auch schreiben: 
1 



■ HO (i + ü.r>73s). 



Wie bei der Ableitung auseinandergesetzt, sind hei 
den Koitfornieln für die Konstituten gewisse Mittelwerthe 
zu setzen. Ks wird daher ein Vortheil sein, für Q eine 
kleine Tabelle zu rechnen, die seine Werth« für gewisse 
Werthc der Diohtlgkeit s enthalt. 

Als Anrument fiir diese Tabelle wühlen wir der Bo- 
qiiemliehkeit halber nicht die Luftdichte s, sondern die 
Lufttemperatur r. 

J bei verschiedenen Mitteltcmpcraturcn: 



10« 


10430 


0* 


lottr..-) 


10» 


(MiSO 


— 20° 


0320 


30" 


KO.'jO 


10" 


S580 


— äO" 


s2 1 



Nach diesen Vorbereitungen wollen wir die Zeit be- 
rechnen, die der Italien Xtrassburg gebraucht hat. um 
sich ganz zu füllen. 

Die Pormoln lauten: 

*L 1 v. v ) """ k «Q. s a 

Difl Mitteltemperatur für die durchniesseue Höhe ist 
nach der Tabelle auf Seite 1 10 — 10». Folglich ist 
1 

— 39. 

Q m = 55, K = 1,27. s a — O.S47, k„ = 0,12 zu nehmen. 

Mit diesen Wertben erhalten wir 

t = 523 Sekunden = 8.0 Minuten. 



9080 zu set/en. A m ist nach Tabelle auf Seite 1 1 1 



Dieser Werth stimmt beinahe genau mit dem aus 
den Rcgbrrirungen erhaltenen uberein. 

Um die Zeit zu finden, die nothwendig war. «Ii.' 
Maximalhöhc zu erreichen, benutzen wir die Formeln: 

1 . h + v a 

lM ; Ij: nut -r—! 



t = 



y/n-l 

' 1 1 



h« - 



Seite 110 



ii kJi ' k„ (\ s tt 

Die Mitteltom poratur ist ungefähr — 10". Das gibt 

8580. Der Mitlelwerth von n ist nach Tabelle auf 

1,0:5. k„ ist = 0.3« zu setzen. 

v 



Berechnen wir zunächst Ii und v„. so finden wir 
h = 8,G5, v„ = 5.5t». I winl mit diesen Werthon: 
t = 902 log nat 3,61 = 2200 log 3.61 = 127.3 See. 
= 21,2 Min. Dio Zeit, um die Maximaihöhe zu er- 
reichen, betrug domgomäxx 21.2 -f- 8.9 Min. = 30 Min., 
was ebenfalls mit don registrirten Zeiten gut Bberein- 
«timmt Wir hatten die Zcitglcichungcn, statt zur Veri- 
fikation, auch zur Bestimmung v..n k„ benutzen hönnen. 
Auf jeden Fall erweist die von uns gebrachte Anwendung 
die (ienauidieit, mit welcher unsere Formeln die Bewegung 

des Ballon- darstellen. 

Ich hoffe durah die vorstehenden Hechnungen goxeiel 
zu haben, wie nutzbringend <lie Kenntnis* der Gesetze der 
Itallonhewegung auch für meteorologische und phvsikali- 
sehe Untersuchungen sein kann, zumal wenn genaue 
Messungen der (hutemperatur und des Auftriebs vorlieget. 
Ks ist nicht nur gehingen, das spezifische (Je wicht des 
durch Luftmcngung verdorbenen Füllgases, seine Menge, 
das untaugliche Volumen de- Ballons und die Hohe, in 
welcher er voll geworden ist, zu bestimmen, sondern wir 
gelangten vermittelst unserer Formeln auch zur Kennt- 
niss der Widorstandsgesotze. Ich schliesse, indem ich 
noch einmal auf die Notwendigkeit der Messungen der 

Gärtemperatur bozw. den Auftriebs und der Gewichte des 

Ballons hinweise. 
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Wie man eine Ballonbahn durch Beobachtungen von der Erdoberfläche aus verfolgen kann 

im dem \on Astronomen der Slrasslmrger Sternwarte biiiliarliMi-n Bulkinaufstieg vom 21. \k\rt lisiKl itorJelcj;! 



Otto 

Um eine Bnliouauffahrt zu wissenschaftlichen For- 
schungen auszunutzen, ist es von It. iJt'Utnnjr. den vom 
Ballon eingeschlagenen Weg in Bezug auf die Zeit fost- 

zu legen. Fahren geschulte Beobachter mit, so kann das 
allerdings vom Hallon aus geschehen; da «Iii» Bemannung 
indesa gewöhnlich nicht so stark ist, dass sie diesen ße- 
obochtnngen die wünschenswert ho Aufmerksamkeit schenken 

konnte, so wird man auch di u VVcg eines bemannten 
Ballons meist mit grösserer Genauigkeit von der Erdober- 
fläche aus bestimmen, wenngleich Wolken und zunehmen<le 
Entfernung dies erschweren und schliesslich ganz ver- 
hindern können. Bei einem unbemimntcn Hallon, der 
nicht etwa mit einem zuverlässig wirkenden, eigens für 
diesen Zweck kotistruirten, automatisch arbeitenden photo- 
graphisehen Mos-npparat versehen ist. bleibt überhaupt 
keine Wahl, als ihn von der KrdohorfJächo aus möglichst 
lange zu verfolgen, wenn man die etwa mitgefiihrteti 

Rogistrirapparate kontrolliren will. 

Bs sind denn auch in dieser Beziehung schon öfter 
mehr oder weniger erfolgreiche Versuch.' angestellt worden. 
So hat 1873 oder 1 S74 Dr. Paul Schreiber in Chemnitz 
einen derartigen Vorsuch gemacht und darüber, sowie über 
einen spateren, von besserem Erfolge begleiteten, in der 
Meteorologischen Zeitschrift vom August lssii berichtet. 
Kr beobachtete mit seinem Assistenten zusammen an zwei 
die Endpunkte einer Standlinie bildenden Theodoliten. 

Dasselbe Verfahren ist nun am 24. Marz d. .1s. auf 
zwei hier bei Strassbtrrg aufgelassene Hallon«, angewendet 
worden, deren Beobachtung der Direktor der Kaiserlichen 
L'nivorsitätssternwarto, Prof. Dr. Hecker, auf den Vorschlag 
des Herrn Prof. Dt. Hcigc-cll angeordnet hatte. 

Das eine Instrument, ein Theodolit mit Xonionahlesung 
bis auf 10". stand auf der Sternwarte, Herr Dr. Kobold 
stellte damit den Ballon ein, Herr Kbell las die Kreise ab, 
der Pförtner und Rechner der Sternwarte schrieb die 
Kreisablesungen sowie die Uhrangaben nieder. Auf 
dem Halloupiatz bediente ich das Instrument und diktirte 
dein Diener und Mechaniker der Sternwarte die l'hr- 
angaben und Kreiaablcsungou. Das von mir benutzte 
Instrument war ein Mikroskopthoodolit. Ich wandte nur 
je eins der beiden paarweise gegenüberstehenden Mikro- 
skope an. und zwar, ohne mich der Schrauben zu bedienen, 
so, dass ich an einem Zahn de- Bechens die ganzen Bogon- 
minuten schätzte. Da die Kreise von 10 zu 10 Minuten 
getheUt sind, machte dies keine Schwierigkeit. 

Der zuerst aufgelassene unbemannte Ballon bewegte 
sich so schnell, dass man ihn, besonders als er in kleine 



Teten«. 

[ Zonithdistanz gelaugte, lange Zeit wieder suchen musste, 
j bevor die Dienste Beobachtung gelang. Im Oanzen sind 
7 von diesem Ballon auf jeder Station nur (i— 7 Einstellungen 
beider Koordinaten in den eisten Iii Minuten erhalten 
worden, bis er für den Ballonplatz von einer Wolke vor- 
deckt wurde. In Folge dessen sind auch die Ergebnisse 
nicht >o «icher ausgefallen, dass eine genauere Besprechung 
hier angezeigt erschiene. Die im Allgemeinen für solche 
Beobachtungen etnpfehlenswerthe Methode, zuerst aus den 
Einstellungen der beiden Horizontalkreise die Horizontal- 
bewegung des Ballons zu ermitteln und dann aus jeder 
einzelnen Zeiiithdistanzmessiing die Höhe abzuleiten, konnte 
hier nur in wiederholter Näherung zu einem cinigermassen 
sicheren Ziele führen, indem dabei die Annahme zu Hülfe 
gezogen werden iniis-ic. das- die (Josch windigkeit des 
Ballons, insbesondere im vertikalen Sinne, ohne wesentliche 
Schwankungen verlaufen sei, so dass sich die aus den Bo- 
obachtungen der einen Station abgeleiteten H&hcnzahlen 
gut in die Reihe der aus den Beobachtungen der anderen 
Station ermittelten einfügten. Auf diese Weise ergab sich 
fiir den Rcgistrirballun bei einer, während der ganzen 
gemeinsamen Boobaehtungszoit ziemlich gleich förmigen 
vertikalen Geschwindigkeit von 5 — 8 m in der Sekunde, 
dass er sich in horizontaler Beziehung während der eisten 
lbt— 2 Minuten etwa «00 in weit nach SSW bewegt hat, 
dann etwa •"> Minuten lang in westlicher Richtung etwa 
700 m weitergezogen ist, bis er diese Richtung ziemlich 
plötzlich mit der entgegengesetzten vertauscht hat, so dass 
er sich 11 Minuten nach «lern Aufsteigen wieder über 
dem Punkte — ö'OO m SSW vom Aufsfeigeorte — bo- 
faud. den er !» Minuten vorher schon einmal passirt hatte. 
Da- erste Mal hatte er dabei eine Meereshöhe von etwa 
1000, das zweite Mal von nahezu 5000 m gehabt. In 
einer Höhe von etwa .'{000 m war er aus der westlichen 
in die östliche Richtung umgekehrt. 

Mehr als dieser etwas summarische l'eberbliek läs-t sieh 
aus dem während der 13 eisten gemeinsamen Boobachtungs- 
rninuton erhaltenen Beobachtungsmaterial nicht ableiten. 
Bei dem rapiden Aufsteigen dos Ballons und bei der da- 
durch hervorgerufenen schnellen Aonderung in seiner Hori- 
zontalbewegung wäre die doppelte oder dreifache Dichtig- 
keit der Einstellungen erforderlich gewesen, um seine Bahn 
auch in den Einzelheiten genauer festlegen zu können. 
Ituless ge-tatteteu die zur Verfügung stehenden, für den 
vorliegenden Zweck nicht geeigneten Instrumente kein 
schnelleres Arbeiten. 

Wesentlich günstiger gestaltete sich die Beobachtung 
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des zweiten, bemannten Ballons. Da er sich viel lang- 
samer als der Rogistrirhallon erhob, liess er sieh stets 
in allor Ruhe einstellen, kam überhaupt nicht in kleine 
Zenithdistanzon und blieb, während man den Kreis ablas, 
namentlich als er sieh weiter entfernt hatte, fast jedes 
Mal im (iesichlsfeld. Auch dieser Ballon ist ans der An- 
fangs westlichen IWogungsrichtung in grosserer llöho in 
die entgegengesetzte übergegangen, doch hatte er sieh in- 
zwischen soweit in horizontalem Sinne entfernt, dass er 
schon vor der ITinkehr in Dunst und Wolken verschwand. 
Während tler bis dahin seit dein Aufsteigen verflossenen 
ftO Minuten gelangen auf jeder der beiden Stationen 36 
Zonithdistanzniessungeii. Diese ergeben mit Hülfe der 
glcichnüissig dazwischen angestellten, ungefähr ebenso zahl- 
reichen Aziinuthoiitstollungou, eine recht sichere Ballonbahn. 
Wie ich diese abgeleitet habe, und wie sie dabei heraus- 
gekommen ist. mochte ich im Folgenden kurz mirtheilen. 

l'in das fianze auf ein bestimmtes Koordinatensystem 
zu beziehen, sind auf beiden Stationen einige durch ihre 
Koordinaten in Bezug auf den elsiissisehen Dreieckspunkt 
L Ordnung Saushoim festgelegte Vermesst! ngspunkto an- 
visirt. Hat man auf einer Station I* drei solche Punkte, 
1*,, P s , P„ anvisirt, von denen man weiss, dass der durch 
sie gelegte Kreis nicht in unmittelbarer Nähe bei der 
Station vorbeigeht, so kann man die Koordinaten der 
Station in folgender Weise leicht ermitteln. 

Man wählt die Reihenfolge der von 1' aus anvisirten 
3 Punkt«' von links nach rechts so. dass < I*, I*I* S 
( a) und «r l' t ri\ i «) jeder kleiner al> 180 u wird. 
Die rechtwinkligen Koordinaten seien für P : x, y, für 
P, : x v J„ für F. : \ r y t . für P, : x 3 . y a (wobei \ nach 
Norden, y nach Osten positiv gerechnet sei). 

Man berechnet dann: 

" »' *> — x,— x; 18 sin i P,P,) cos lP.P,) 

f r (D p \ _ T l ~ - V 3 P P — J-* ~ZÄ*. — _ X » ~ X ' 

w l 1 *) - %t _ X| i «V i - [jrpj - ( p s p s) - 

Hier bezeichnet |P,P,) den Richtungswinkel «les 
von P, nach P, gehenden Strahls, d. h. den Winkel, den 
dieser Strahl mit dem positiven Aste der X-Axe des 
Koordinatensystems, in dem Sinne nach «lein positiven 
Aste der Y-Axe zu macht, ist also bis auf einen kleinen 
Korrektionsbetrag gleich dorn Azimuth. unter dein P, von 
Pj aus beobachtet wird. 

Dieser Korrektionshctrag ist die sogenannte Meridian- 
konvergenz, d. h. der Winkel, den der Meridian des 
Ortes P,, auf dem man den Richtungswinkel misst, mit 
dem Meridian des Ursprungs des gewählten Koordinaten- 
systems bildet. Dieser Winkel hängt von der west-östlich 
gerechneten Koordinate v, des Beobaehtungsortes P, und 
von ilessen geographischer Breite <(>, ab, und besitzt, in 
Bogenminuten ausgedrüc kt, den Betrug 

Meridiankonvergenz = N r j v tang «p,. 



Hierin ist y, in Metern auszudrücken, und es ist zu 
setzen: log N, — 6,7309 — 10 für <p, = 45° 
» X, = 6,7308 — 10 <p, = 49» 
i X, = «,7307 — 10 . <p, = 53» 
X, - (5.7306 - 10 » q», = r.7 0 . 

Hiernach ergibt sieh z. B. für die Breite von Strass- 
hnrg ( V| = 48*35'), dass die Meridiane für je 1,(54 km 
um 1 Bogonminute konvergiron. 

Bei der Berechnung von ]\V 3 sowie von P 9 P, wählt 
man don ersten oder den zweiten Ausdruck, je nachdem 
die den Zähler der betreffenden Ausdrücke bildende Diffe- 
renz der y oder die der x den grosseren Betrag besitzt. 

Die Berechnung der Koordinaten x und j des Punktes 
P geht dann laicht in folgender Weise weiter: 
T = (P.IV ~ llW v + * - 300« - (« + ß + V 

ctg X = .»?:-.'—*, 
sin p sin u 

I« V = tp * + * ctg U + 45% 
<p v 

Hierin ist } stets als i positiver oder negativen 

spitzer Winkel zu wählen. 

9 + * . <p — * v + V <P — » 

«P = o + 2 » » - 2 2~ y 

P,P ,,, Pi sin (a + <p., P,P '! S, J sin I U + v) . 
1 sin a 1 3 sin ß 1 

P f P = Pl P * sin «p = 'V* sin * (zur Kontrolle), 
sin u sm |i 

'"V - (P.PJ +% (P,P) - (P.PJ - », 
y — y, + P,P.sin (PjP) — y, + P„P.»in (P,P) 

X = X, + P.P.COS (P,P) = X, + PjP.Cos <|' s Pl. 

Hat man mehr als 3 bekannte Punkte, z. B. 1 an- 
visirt. so kann man entweder das vorstehend dargelegte 
Verfahren 4 Mal anwenden, nämlich jedes Mal einen der 
4 Punkte unberücksichtigt lassen, und dann ans den 4 
Kinzclergehnissen das Mittel nehmen, oder man kann sich 
mit der günstigsten der 4 Kombinationen zu 3 begnügen, 
d. Ii. mau Übssl den Punkt weg. dessen Messung als die 
ungenaueste erscheint, oder, wenn sich alle 4 Punkte 
gleich genau haben einstellen lassen, wählt man die 3 aus, 

bei denen sich der Kreis, den man durch sie hindurch- 
legen kann, am weitesten von der zu bestimmenden Station 
entfernt halt. Mau kann, wenn mehr als 3 Punkte ein- 
gestellt sind, ein Auagleichungsvorfahren anwenden; dessen 
Darlegung wurde mich aber hier zu weit führen. 

Auf diese Weise finden sich nun für die beiden 
Stationen die folgenden Koordinaten: 

Ballonplatz: x = + 80450.0, y = + 20517.8 
Sternwarte: x - + S* 210.2, y — + - H 0(52.9. 
Zur Kontrolle wurde" auf beiden Stationen mit Hülfe 
der Sonne und der initgofUhrten Chronometer, deren 
Korrektion bekannt war, das Azimuth der anvisirten Punkte 
bestimmt und in L'ebereinstimmung mit den durch die 
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Koordinntcnrvchnung erhaltenen und um die abgeleitete 
Meridiankonvergeuz verbesserten Richtungswinkeln ge- 
funden. Um auch für die beiden Stationen zuverlässige 
Werthe für die Höhe über dein Meeresspiegel zu ge- 
winnen, wurden einige möglichst nahe gelegene Punkte 
von bekannter Höbe und bekannten Horisontalkooidinaten 
anvisirt und deren Zenitbdistanz gemessen. Aus den 
rechtwinkligen Horizontalkoordinateti berechnet man die 
Horixontalprojektion der Entfernung eines solchen Punktes 
nach dem pvthagoraisehen Lohrsati und hat dann diese 
Entfernung einfach mit der Cotangcntc der gemessenen 
Zonithdistanz zu multipliziron, um die Höhe (loa einge- 
stellten Punktes über dem Niveau der Bcohaohtungsstation 
zu erhalten. Auf diese Weist.» ergab sich die Höhe des 
Instruments auf «lein Ballonplatz zu 13m in. des Instruments 
auf der Sternwarte zu 153 m Uber dem Meeresspiegel. 

Die bei allen diesen Vorbereitungsrechnimgon be- 
nutzten Horizontal- und Höhenkoordinaten tief anvisirten 
Punkte verdanke ich der gefalligen Mittheilung der Kaiser- 
liehen Katasterverwaltung. 

Um mit kleinen Koordinatenbctnigen rechnen zu 
können, wurde schliesslich noch das Instrument auf tiein 
Hallfiiplatz als KoordinatcnuiNprung eingeführt, die Richtung 
der X-Achse alter der Einfachheit wegen parallel dem 
Meridian von .-Sinsheim gelassen, so da>s sie nun auf dem 
Ballonplatz um den Betrag der Meridiankonvergeuz. d. i. 
um H> Bogenminuten vom Meridian in dem Sinne von 
Norden nach Osten abweicht. In diesem System besitzt 
dann das Instrument auf der Sternwarte die Koordinaten: 
y = + 1545.1 in, X = — 12-JK.S DL 

Was nun die eigentlichen Ballonbeobachtungen be- 
trifft, so bestanden sie darin, «Inss die Chronometerzeiteu 
beobachtet wurden |und zwar bis auf ganze oder halbe 
Sekunden genau i, zu denen abwechselnd der horizontale 
u ml der vertikale Faden des festgestellten Fernrohrs den 
Ballon halbirte. Dazu wurde dann der vertikale oder der 
horizontale Kreis abgelesen. Um Ausgangspunkte für die 
Zählung der Zenithdistatiz und des Azimutbs zu gewinnen, 
wurden die Anhaltspunkte von bekannten Koordinaten 
vorher und nachher in beiden Fernrohrlagen eingestellt. 
Die vertikale Axe beider Instrumente wurde mit Hülfe 
«ler Setzlibellen stets bis auf kleine Bruehtheilo der 
Bogcnminute lotbrecht gehalten, sodass die Abweichungen 
von der Lothlinie für den vorliegenden Zweck nicht berück- 
sichtigt zu werden brauchten. Sowohl am Horizontal- 
wio am Vertikalkreis zeigte die Killstellung «ler An- 
haltspunkte wahrend der Dauer der Ballonbeobachtungen 
keine in Betracht kommen den Abweichungen. Das Instru- 
ment auf dem Ballonplatz stau«! auf einem ziemlich 
leichten aber festen Stativ, auf tb>r Stornwarte konnte ein 
Sandsteinpfeiler auf der Plattform des Refraktoibaues 
benutzt werden. 

Es wurde nun zunächst mit Hülfe «ler Ablesungen 



! der beiden Horizontalkreise die Horizontalprojektion des 
Ballon woge* ermittelt. Zu diesem Zwecke wurde aus 
den Einstellungen der bekannton Objekte und deren bei 
«lein oben mitgetheillen Kechnungsvorfahren gefundenen 
Richtungswinkeln die Ablesung berechnet, «lie man an 
jedem «ler beiden Horizontalkreise erhalten hätte, wenn 
man «las Fernrohr parallel «lein Meridian von Sausheim 
gestellt hätte. Zieht man diese Ablesung von jeder Ballon- 
ablesung ab, so ergibt sich der auf «las gewählte Koordi- 
natensystem bezogene Richtungswinkel für jeden am 
Vertikalfaden beobachteten Durchgang «les Ballons. 

Für den Augenblick «ler Abfahrt dos Ballons war es 
orwfinscht, den Werth des Richtungswinkels zu erhalten, 
wie er auf «ler Sternwarte hätte gefunden werden müssen, 
nenn der Ballon «lort schon beim Loslassen sichtbar go- 
wesen wäre. Die Koordinaten «les Ballons ergaben sich 
aber für diesen Augenblick aus der Einstellung mit dein 
Instrument auf dem Ballonplatz in Verbindung mit «ler 
durch Absehreiten ermittelten Entfernung des Ballons von 
diesem Instrument genau genug, um daraus für «lie Stern- 
warte den gewünschten Richtungswinkel (nach ganz ein- 
fachen Formeln! ableiten zu können. Die so für beide 
Stationen vom Augenblicke dos Aufsteigens an erhaltenen 
Werthe «ler Richtungswinkel wurden auf Millimeterpapier 
eingezeichnet und durch Kurven verbunden. Diesen 
Kurven konnte man nun mit hinreichender Sicherheit 
entnehmen, wie der horizontale Richtungswinkel nach dem 
Ballon von jeder «ler beiden Stationen aus in jedem 
Augenblick beobachtet worden wäre, als man die Zeuith- 
di-tanz «los Ballons auf einer «ler boi«len Stationen be- 
stimmte. Wir erhalten so für «lie Zeit jeder der 72 Zonith- 
distanzbeeti Dünungen die bohlen zugehörigen Richtungs- 
winkel des Ballons nahezu mit derselben (ienauigkeit, als 
wenn diese Richtungswinkel gleichzeitig mit den Zenith- 
«listanzen gemessen worden wären. Nur einzelne der aller- 
ersten von diesen den Kurven entnommenen Kichtungs- 

j winkeln besitzen eine Unsicherheit, die nahezu einen halben 
(irad beträgt, doch befindet sich der Ballon zu «lieser 
Zeit noch so nahe auch an der Sternwarte, dass daraus 
keine sehr beträchtliche Unsicherheit über den wahren 
Ort des Ballons entspringt. Auch die 4 letzten Richtungs- 
winkel für die Sternwarte sind um einig«» Minuten un- 
sicher, da sie oxrrapolirt worden mussten. weil der Ballon 
gleich darauf, ehe nochmals auf der Sternwarte eine 
Hessling am Horizontal kreise gelang, in den Wolken des 
Horizonts völlig verschwand, dessen Dunst ihn während 
der letzten Minuten schon hatte s«'hr schwach werden lassen 
Es i>t nun nach den folgenden, einfach herzuleitenden 
Formeln aus diesen Richtungswinkeln die Horizontalpr.i- 
jektion jedes Ballonortes berechnet worden: 
b — a • tir «„ 

und zur Kontrolle: n, — b = iE, — ■) Ig 
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Bier boxeichnon a und b dio X- und Y-Koordinaton 
der zweiten Station. i l und n, die X- und ^-Koordinaten 
dos Hiillnns, », and •»» «Iii 1 von der ersten und gweiton 
St«ti«m uns gesehenen horizontalen Richtungswinkel des 
Ballons. Die sn erhaltenen Ballonprojektionen sind auf der 



unteren Hälfte der beiliegenden Darstellung eingetragen. 
Die positive X-Axe (16 Minuten ron der Nordriohtung ab- 
weichend) i>t nach unten, die positive Y-Axo i Iii Minuten 
von der Ostrichtun«: abweichend» ist nach links gerichtet, 
Die Orte stellen also diejenigen Punkte der Umgebung 




Strasburg am Vormittage des 24. März 1899 
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von Strassburg dar, »bor denen sieb der bemannte Hsillmi 
am Vormittag dos 24. Marz 1MM) in den Augenblicken 
bofunilo» hat. in denen a»f der Sternwarte oder auf dem 
Hallunplat/. ein Durchgang dos Ballons durch don Horizontal« 
faden, d. h. eine Zonithdistanz des Ballons, beobachtet 
worden ist. Fand dies auf der Sternwarte statt, so ist 
der Ballonen durch einen Kreis mir angehängtem Kreuz 
dargestellt, während ein Kreis allein die gleichzeitige 
Zonithdistanzm^sung auf dem Balhmplatz bezeichnet. Etwa 
alle ä Minuten ist auch die Zeit hinzugeschrichnn. 

Aus den Zenitfadistansbeobaehtungen selbst ist so- 
dann in Verbindung mit den so abgeleiteten Werthen der 
Horizontalkuordinaten (und der Richtungswinkel) der Höhen- 
unterschied des Hallons gegen die jeweilige Beohachtungs- 
station und daraus die Meere-höho für den Augenblick 
jeder dieser Zenitlulistanzmevsungen ermittelt. Hierzu 
dienten zunächst die Formeln: 

Ah t = ctg z. • - .' V — = ctg z. • - X — 
1 1 sin I, r 1 eis 6, 

für den Balloiiplatz, und 

,. v— b x-a 

Al '* = ° ■ sin i" = *< ■ es 

für die Sternwarte. 

Wegen der Krdkrümtnung und der Strahlenbrechung 
in der Atmosphäre, sowie wegen der Mocresluiho der Bo- 
obaebtungsorte hat man dann noch etwas hinzuzufügen, 
um die Meoreshohe des Ballons zu bekommen. 

Die aus de» zuletzt angegebenen Konneln erhaltenen 
llöhenwerthe beziehen sich nämlich auf Ebenen, die durch 
jedes Bcohaclituugsinstrnmcnt senkrecht zur Richtung der 
Schwere gelegt sind. Die nach abwärts gekrümmte Erd- 
oberfläche liegt aber tiefer unter dem Ballon als eine 
solche Ebene; die Höbe des Ballons inuss nlsu vermehrt 

werden, und zwar um den Betrag , wenn A don 



Horisontulabstand des Ballons von dem fraglichen Instru 
inent und 1) den Erddurchmesser bezeichnet. 
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Die Strahlenbrechung bewirkt, dass der Ballon 
höher beobachtet winl, als er in Wirklichkeit steht, wirkt 
also in entgegengesetztem Sinne wie die Knlkriimmung. 
Die Depression der Lichtstrahlen betragt 18* « von der 
«lei" Erdoberfläche. Man hat also nur t*7" « von dem 

ehen angegebenen Ausdruck als Keduktion anzusetzen. 

KiiLit man hierzu noch die angegebenen Wertho der Höhe 
jedes der beiden Instrumente Qber dem Mooresspicgcl, so 
ergibt sieh im Ganzen ein für jede einzelne Beobachtung 
der folgenden Zusammenstellung zn entnehmender Ro- 
dnktionsbetrag: 
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Die so abgeleiteten Wertho der Hohe des Ballons 
Uber dem Meeresspiegel findet man in der olieren Hälfte 
der beigefügten Darstellung mit den schon angegebenen 
Zeichen eingetragen. Die von links nach rechts gezählte 
Absei ssc hedeutet die Zeit. von •"> zu 5 Minuten bezeichnet, 
die von unten naeh «dien gezahlte Ordinate bedeutet die 
Mecrrshölie. von "»00 zu 500 Meter bezeichnet. Ausser- : 
dem gehe ich die gefundenen Hühcnwerthc in der vor- 
stehenden L'obersicbt zusammen mit den für dieselben 
Zeitpunkte ermittelten Horizontalkoordinatfii. 

Man kann sie daraus genauer als aus den stark ver- 
kleinerten Zeichnungen entnehmen. Aus der graphischen 
Darstellung geht aher deutlieh hervor, dn.-s die auf der 
Sternwarte und die auf dem Ballonplutz beobachteten 
Höhen gut z u s a i n in e n s t i nunen . Dazu ist allerdings von den 
:?<• Zcuithdistnnzcn jeder Station je eine um einen Grad 
vennehrt worden, und zwar um !> Uhr 23 Min. 5!» Sek. 
auf dem Ballonplatx und um 9 Uhr 31 Min. 18 Sek. auf 
der Sternwarte. Bei unveränderter Annahme der Original- 
ablesiingen erhielte man für die beiden Beobachtungen um 
'Mi und öS Meter grössere Ballonhöhen, die in ihrer er- 
heblichen Abweichung vom benachbarten Laufe des Ballons 
gegen die sonst vorhandene glatte l'eberoinstininiung stark 
ahsteehen würden und also auf Ablesefehler hindeuten. 



Besonders «las Instrument auf der Sternwarte musste 
leicht zu solchen Feldern füluvn, weil daran die Nonien 
sehr laug und die Kreise doppelt beziffert sind. Da 
solche Beobachtungen überdies in grosser Hast angestellt 
werden müssen, so wird es sich namentlich bei der Ver- 
folgung von schnell steigenden Ballons empfehlen. Re- 
gistrirtheodolitc zu verwenden, deren Aufzeichnung man 
spater in aller Buhe ablesen und kontroliireit kann. Dieser 
Grund war es auch, der mich lK!)ti veranlasste, als ich 
nm meteorologisch-magnetischen Observatorium zu Potsdam 
mit Wolkenmessungen beschäftigt war, dem Herrn l'rof. 
Sprung zur Beobachtung der dort mehrfach aufgelassenen 
kleinen Pilotballons eine für den vorliegenden Zweck ver- 
vollkommnete Komi des bereits mehrere Jahre früher von 
Herrn R, Wurtiol in Spandau construirten und in den 
Mittheilungen der (lesellgchaft von Freunden der Astro- 
nomie und kosmischen Physik beschriebenen Registrir- 
theodolitcn Voranschlägen. Wegen ihres einfachen Halles 
und der bis auf I oder 2 Bogeiiminuten gehenden Genauig- 
keit ihrer Ablesungen werden diese, vom Mechaniker Hoson- 
borg in Herlin hergestellten Begistrirthoodolite dem. I n<i~ 
veröffentlichten Hcrmitc 'sehen Drontographeu wahrschein- 
lich vorzuziehen sein. Sie erinnern im wesentlichen viel- 
fach an den vor 40 Jahren von dem jetzigen Dirertor 
der Deutschen Sccwarto, Ücheimrath Dr. Noomayor, kon- 
struirten und vorzugsweise zur Beobachtung von Stern- 
schnuppen und ähnlichen Himmelserscheinungen be- 
stimmten Meteorographen, dessen Beschreibung und Ab- 
bildung man in seinem Werke: 4)iscussion of the nie- 
teorological and magnetieal ohservations ma.l e at the 
Flagstaff observatory, Melbourne , findet. — Mit diesen 
eigens für Ballonbeobachtnngen koustruirten, aber auch 
zu verwandten /wecken dienlichen Instrumenten be- 
kommt man ohne besondere Mühe zwei oder drei Ein- 
stellungen beiiler Koordinaten in der Minute und verliert 
auch bei schnellster Ballonbewegung den Ballon kaum 
aus dem etwa 51° betragenden Gesichtsfeld. 

Für die vortheilhafteste Gestaltung der Boobaehtungs- 
unistäude wird man auf die zweckmässige Wahl der He- 
obnehtnngsorte besonderen Werth zu legen haben. Hat 
man nur zwei Instrumente zur Verfügung, so winl man 
die Basis wo möglich senkrei ht zur vorherrschenden Wind- 
richtung legen. Besteht die Erwartung, dass man den Ballon 
bis auf weite Entfernung oder bis zu einer grossen Hohe 
werde verfolgen können, so ist die Basis entsprechend 
gross zu wählen, doch wonniglich so, dass man den Ballon 
schon beim Loslassen auf beiden Stationen erblicken kann: 
andernfalls wäre durch passende Signale dafür zn sorgen, 
dass die Beobachter nicht stundenlang augespannt zu warten 
brauchen. 

Zur grösseren Genauigkeit und Kontrolle der Er- 
gebnisse wird es aber stets wüiischenswerth sein, drei 
Instrumente aufzustellen, die annähernd ein gleichseitiges 
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Dreieck mit cioutiflor zu bilden haben, in dessen Innern | 
der Ballon aufst«*i«rt. 

Mit nur einem Instrument zu beobachten, und zwar 
durch mikrometrische Messung dos Ba]londurchnic*scr» die 
Krcisuhlcsung zu ergänzen, wird nur im iussersten N'oth- 
fall zu empfohlen sein. Wie auch die Messungen des 
Herrn Prof. Kremser zeigen, tlie er im Jahrgang 1*!>.I 
der Zeitschrift für Luftschiffahrt veröffentlicht hat, ist dio 
Unsicherheit dos niikromotrisch gomc»cnen Ballendnrch- 
mossers zu gross, um bei grösserer Entfernung diese 
zuverlässig daraus zu ermitteln. Audi wenn man etwa 



| das seitdem besonder* durch Herrn Dr. WelUnann vervoll- 
I koramnete Doppclbildmikronictcr dazu verwenden wollte, 
würden die Ergebnisse nicht viel besser werden. Die 
Theodolitmesaungon von mehreren Punkten aus werden 
>tets «Iii? bestell Resultate gehen. I)ii< hier mitgethoilten. 
unter ungünstigen AVittcrungsvcrhaltnisseu und mit un- 
geeigneten Instrumenten erhaltenen Messungen, denen der 
Fachmann die gewünschten Halen ohne Mühe entnehmen 
wird, werden die»e Ansieht vielleicht zu beshUigen 
geeignet sein. 
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Abthcllaae; X. 

|ii<- in diesem Jahn- in MUnchcn stattfindende Sportausstellung 
wurde am 15. Juni eröHnel und »lauert t Monate. In derselben 
werden nicht nur die einzelnen Spnrlgcgcnständc aur Schau ge- 
logt, sondern es gelangen auch die einzelnen Sporlzwcige zur 
lebendigen Herstellung 

Die Ausstellung dürfte in unserem Leserkreise dadurch bc- 
snnderes Interesse erwi rken, dass die Luftschiffahrt als spezielle 
tiruppe Abtheilung X) in durchaus würdiger Weise zur Dar- 
stellung gelangt. 

Dein einen Punkt der S« haust. 'Dung wurde Rechnung getragen 
durch Ausstellung einer reichen Kollektion dicslMv.üglicher (iegen- 
slätide. wie: ficrälhe, Modelle. Stiche, Instrumente, Ktinstgcgen- 
slnndc und Pholographicn; dein zweiten Tunkt, der lebendigen 
Vorführung des Laftschi Bahrlsportes, wird durch Veranstaltung von 
Kessel- und Freifahrten Genüge gethan. 

Das Araiigemenl hat ein Komitee, bestehend ans den Herren: 
E. Hlanc. Oberleutnant, kommand. zur königl. bayer. 

Luftw In fT.-r- Ahlheilung, 
('.. Krug, Major im königl. bayer Gcneralstuh, 
Dr. It. Km den, Privaldozcnl an der königl. lei Im. Hoch- 
schule. Sehrt Meiler der • lllustrirten ae r o na utis ch en 
MiUh eilungen >, 
Dr. S. Finsterwalder, Professor an der königl. lech- 

ni gehen Hochschule. 
A. Grashcy. Major a. D., 

Mocdebcck, llau|.lmann u. Omip.-Ghcf im Fuss-Arl.- 

Itegiuienl Nr. I», 
Dr P, Vogel, Professor au der Art.- U. Ingenieurschule, 
in die Hand genommen. 

Durch diese* Komitee wurden schon vor Schills* des ver- 
lassenen Jahre» die beiden deutschen militärischen LuflschilTer- 
Abthcilungcu als auch deutsche Luftschiffahrt*- Vereine, sowie 
vielfach Privatpersonen etc. um Unterstützung ersucht 

In erster Linie sei hier diu Königl. bayer. Luftschiffor- 

Ahthcilunü erwähnt, welche das Unternehmen in jeder Rcriehung 

zu fördern sich bestrebte, des ferneren der Miincbener Verein 
für Luftschiffahrt, dann die Königl. preuss. Luflschiffcr- 
Abtheilung, der Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt 
und der deutsche Verein zur Förderung der Luftschif- 
fahrt 

Vom Slrasshurgcr städl. Kunstmuseum und der 
Universität»- und Laadeabibliothek dortselbs! wurden der 
Ausstellung, wenn auch nicht zahlreiche, so doch sehr werlhvolle 
Hiebe überlassen. 

Von den Privatpersonen mögen hier speziell Herr Major llrug 
und Herr Hauptmann Moedeheck, welche beide in unseren Leser- 
kreisen jedermann Itek.-iiml sein dürften, hervorgehoben werden. 

Die Sammlungen beider Herren, eretclte der Ausstellung zur 
Verfügung gestellt wurden, zeichnen sich insbesondere dun Ii eine 
derartige Reichhaltigkeit an Stichen und sonstigen Mildern aus, 
dass in dieser Itczicliung bisher keine Ausstellung in Konkurrenz 
zu Helen vermag. Ausserdem seien erwähnt die Herren Hiedinger 



Luftschiffahrt. 

und Holzhauer (Augsburg*. Koch und Greiner i München) und 
T nnt seh (Srhüneberg bei Itcrlini. 

Durch das Komitee wurde mit Herrn Riedinger ein Ver- 
lrag eingegangen, wonach Herr Hiedinger gegen einen fest- 
gesetzten Ret rag einen Drar'ienhallon Ssstein Parsoval-Sicgs- 
feld', ein Kabel von IfHOtn Länge, einen Klektromotor. sowie die 
Füllung und Neurullungen des Itallons und an Personal einen 
llalloiiluhrer undti Mann zur Hcdiennng des Itallons zu stellen hatte. 

Vom Komitee wurde des ferneren ein Itallonmeisler. der als 
Organ der Ausstellung deren Interesse zu wahren halle, angestellt, 
desgleichen der Itau der Rallonhütte etc. an geeignete Firmen 
Übergeben. 

Die Gruppe Luftschiffahrt l Ausstellung von Geriithen etc.] 
beiindel sich aur der Galerie des I laiiplaus^lellungs^eUiiuiles an 
der Westseite des Siidlraktcs. umuUWl ungefähr Jö4)i|in Hodenlläclic 
und ist in 7 Kabinelte eilig. Ihcill. in welchen die Ausstellungs- 
gegenstände in Gruppen untergebracht sind. 

Die Herren liildhaner Jordan sowie Kunstmaler Pacher. 
welche Herin Dr. Vogel und Herrn Oberleutnant Hlanc bei Hin- 
richtung der Gruppen zur Seile standen, haben es verstanden, der 
Abiheilung bezüglich des Rahmens einen intimen und würdigen 
Charakter zu verleihen. Die Wände der Kabinette sind in Matt- 
grün gel Hilten, Die Bilder, welche erstere in reicher Anzahl zieren, 
sind in All-Goldrahmen gefassl und beben sieh auf dem Unter- 
grund wirkungsvoll ab. Das grelle Tageslicht ist durch gelbe 
Vorhänge gemildert. Die llolzlheile der Schränke, in Hraunroth 
gehalten, passen sich günstig an. 

Den Kmtrilt in die Ablheilung hihlet ein Arrangement des 
Herrn Kunstmaler Pacher. Ein Kugelballnn ausgelegt zur Füllung 
aus Gasbehältern idie Art der Füllung nur llieilweisa ausgeführt 
und mehr angedeutet) breitet sich baldaclünarlig über ih n ganzen 
Vorraum aus. Von den Ausstellungsgegenständen in den einzelnen 
Kahnieteii. in welchen, wie schon erwähnt, Stiche, Tabellen, Ge- 
mälde e|r chronologisch geordnet in Itdd die Geschichte der Luft- 
schiffahrt von ihren Uranfängen bis auf den heutigen Tag vor- 
führen, seien besonders hervorgehoben: 

Im ersten Kabinett ein von Herrn Dr. H. Emden vollständig 
ausgerüsteter Freifahrlkorb mit allen Utensilien, welche fur Tag- 
uud Nachtfahrt, sowie für Fahrten auf grosse Höben etc. nötlug 
sind. Desgleichen siml an demselben die säminthchen Instrumente, 
insbesondere meteorologische angebracht, welche vom LuflschiiTer 
zur Verwendung gelangen. 

Im gleichen Kabinelle beiindel sieh eine Sammlung von 
Luflsi httTi rgeräthi'n und Materialien, unter welrben neben den 
Stoffen für Andrees Itallon Theile des Aluminiumballons von 
>t im. uz . Vei^m h |s : i7 „, 1 :. r l n i .i Frwäh ming verdienen. 

Ks h'ljl ein Kahne II mit einem Tliurmaurbau, mit w <b h. tn 
Herr llolzheim säiiuntlichcs Kallongcrathe, welches er Verfertigt, 
in anschauhi her Weise ausgelegt hat- 

Im uäi hslen ans. blk'wndon Kabinett befindet sich der Korb 
nn l das Ventil eines Posthallons, dei «rährend .!• r Ih lag. iiing 
von Paris 1H70,"1 aufgelassen wurde und bei /.wie sei im baye- 
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riachen Gehirfr getandel ist ivom Bayerischen Arn muscubi zu 

Ausstellungssweckeu Überlassen i 

Krim weiteren Durchgehen der Abiheilung stössl man auT 
die Gruppe • Kunstgewerbliches.. »« I hr m eine« Schranke verehrt 
mit den Medaillen, darunter mehrfach sehr schone Exemplare ans 
der Sammlung der Herren Maj.ir Krug und Hauptmann Moedcbcrk. 
zur Sehau gelegt ist. 

Oes Ferneren verdient Erwähnung eine Gruppe • Instrumente- 
(hierbei besonders Puma Greiner in München) und bei der Gruppe 
• Kunst» ein Bild von Kunstmaler Pixis «Tausend Mi ter über 
Mflnrhen» «reiches einen Freiballon mit 1 Insassen und unter 
ihm die im Nebel versehwindende Stadt in künstlerischer Auf- 
fassung zeigt. 

Des Ferneren sei gedarbt der Flugmodelle von Herrn Km Ii 
Mümheni und einer Sammlung von bildlichen und «ebrifllieben 
Auslassungen, zumeist satirischen Inhalts, «reiche ersehen läasl, 
wie die Luftschiffahrt stets den aMSWChlb. bell Geist, insbesondere 
bei Hrzeiebnuni! des Ausserordentlichen und Drastischen, be- 
schäftigte. 

Ganz besonderes Interesse erwecken die Italhuipholographicn, 
welrhe ein ganzes Kabinett ausfüllen und wi «hl am geeignetsten 
sein dürften, den grossen 1'ublikum einen Kinbliek und Verstand- 
niss in die Luftschiffahrt gewähren zu lassen. 

Wir sehen hier München, Städte. Märkte und Dörfer Kaycrns, 
lb-rliti und dessen Umgebung, alles aus der Vogelperspektive und 
darunter vielfach llilder von geradezu künstlerischer Vollendung. 
Auch das Kxirzircn und die Handhabung des Hallons ist hier 
bildlich festgehalten. 

Des Ferneren ist von Herrn Professor Dr. Finsterwalder 
München: die Verwerthung der Photographie für phologram- 
aielriachc Bestimmung des Hallonortes aus derselben und photo- 
grammetrische Rekonstruktion eines Terrainahschniltcs nach der 
Photographie in anschaulicher Weise zur Darstellung gebracht 

Der Aufschwung, den die LufUrJiifiahrl von Jahr zu Jahr 
genommen hat. lässt sich am besten aus den Fahrten-Zeichnungen 
bezw. Tafeln, welche zur Hcsichligung aufliegen bciw. hiingen, 
mahm 

Die Königl. bayerisrhe Luftsehiffcr-Abthcilung und 
der Münchener Verein für Luft Schiffahrt Italien sämmlticho 
von ihnen ausgeführte Httllonfreifalirten jahrgangwcise in Karlen 
eingezeichnet, so dass man hieraus genau den Weg verfolgen 
kann, welcher bei jeder einzelnen Fahrt zurückgelegt worden ist 
und sofort einen Ueberbliek üb-r Anzahl, Richtung und Länge 
der in jedem Jahr ausgeführten Fahrten gewinnt. 

F.in Wirk zeijrt, dass sowohl die Anzahl der Fahrten als 
deren Ausdehnung nach Zeil und lMilferniiug von Jahr zu Iaht 
itetig im Fortschritte sich belinden. Während man früher nur 
bei ruhigem Wetter sich den Lüften anvertraute, kann nunmehr 
mach Einführung der Zerrcissvorrirhtung etc.i ohne lled< nken 
auch bei ■lürinisehem Weller die Freifahrt erfolgen 

Die den Fahrteiizcichmingcn heigegebenen Legenden lassen 
r neben, in welcher Zeit die einzelnen Fahrten zurückgelegt 
wuiden, des ferneren die erreichte Maximalllöhe, die mittlere 
Fahrgeschwindigkeit, den llnlhmführcr und die Italloniiisa-sen. 

Hei letzteren ersehen wir auch vielfach Namen von Ange- 
hörigen des Kay erisrhcn Königshauses, ein ehrendes und 
erfreuliches Zeichen, mit wi Ii Ii anderen Augen di>' Lurtscbiffahrt, 
deren Ausübung ehedem als sündhafte Verwegenheit galt, nunmehr 
betrachtet wird. 

letztere Fahrten, sowie die hör listen und weitesten Fahrten 
sind in besonderen Zeichnungen genau dctaiUirt. In ähnlicher 
Weise, wie die Fahrtenzeichnungen, zeigen die Fahrtetttafeln der 
Königl. preuss. Luftschiffer-Abtheilung und des Vereins 



zur Förderung der Luftschiffahrt die Fahrten, weh he von 
ihnen zur Ausführung gelangten, indem auf einer Karte siiinml- 
liehe Landungsplätze durch Stifle markirt sind. 

Die beigegebene Legende klart ebenfalls über die Hohen der 
einzelnen Fahrten und der Theilnehmer etc. auf. Ks möge hier 
darauf hingewiesen werden, dass sowohl die weiteste Fahrt jüngst 
von Herlin bis nach den Kaipatben — tiSO km), als auch die höchste 
bemannte Fahrt (Hcrson BIM»), welche bisher überhaupt unter- 
nommen wurde, hierbei verzeichnet sind. 

Wie die Luftschiffahrt zu ihrer Ausübung eines grossen Spiel- 
raumes bedarf, so konnte ihr auch hier der zugewiesene knappe 
Kaum nii Iii genügen und weit ausserhalb der Gruppe in der 
mächtigen Halle, sehen wir die Drachen illargrave, russische 
und inalaisclici. ein ca. t m hohes Modell eines Kugelballons, eine 
Figur mit Lilienthalsehen Flügeln (mit welchen Ollo Liliettthal 
ca. i*M> m weil gegen den Wind zu liefen vermochte) und einen 
Fessel fahrt skorb mit Trapezaultiiingevorricblung schweben. 

Als Zeichen, dass dem gebildeten Thed sowohl, als dem 
grossen Publikum in dieser Gruppe vielerlei Sehcnswerllies und 
Interesse erheischendes geboten wird, mag der Zudrang gelten, 
dessen sich dieselbe allerseits erfreut. 

Möge die Luftschiffahrt weiter und weiter sieh verbreite* 
und Gemeingut Aller werden. 

Gesondert vom Ausstellungsgelände steht die Kicscnhallc 
(212/10,10 m l. welche lM-sliiiinit ist. den gn.ssten Drachenhallon, 
der Ins jetzt gefertigt worden ist, aufzunehmen. 

Ks ist das er>le Mal in Deutschland, dass ein derartiger 
Kation dem Publikum öffentlich zur Vorführung gelangt, da bisher 
wegen der grossen Kosten Isowohl im Ankaufspreis, als auch in 
den Fillluiig-koslcn sowie auch mit Rücksicht auf grössere Ein- 
fachheit stets der Kugelb.illon den Vorzug fand, obwohl der 
Drac henballon schon seit Jahren, in Folge grösserer Stabilität vor 
dem Kugelballon bevorzugt, bei den militärischen l.uflscbiffer- 
Abtheilungen (auch ausserdeutschen) zur Verwendung gelangt. Es 
winden jedoch hier, um das Neuest« und Vollkommenste auf 
diesem Gebiete der Technik zur Vorführung zu bringen, die höheren 
Kosten nicht gescheut, zumal es weh um eine deutsche Sport- 
aoastrlliiiig und eine rein deutsc he Erfindung handelt. 

Der Drachenhallon von gumniirtein HaninwollslolT hat eine 
Fassung von IWOcIuii. Durch geschickte Verlheilung von hell- 
und dunkclgelbeii Streifen gewann das Aeussere desselben wesent- 
lich. Die Füllung des Drachenballons erfolgt mit Wa**crsloffgas, 
welches an Ort und Stelle erzeugt wird. Der Drachenhallon iiiiiss 
verlragsgemäss nebst dem Führer H Personen auf HOt) in (München 
besitzt eine absolute Höhe von ."itKl m) hochnehmen. Kr isl so 
berechnet, dass er frisch gefüllt den Führer und t Personen zu 
tragen vermag und entspricht auch völlig dieser Berechnung. 

In Folge der starken Diffusion des Wassersloffgases tritt 
jedoch mach, trotz fast täglicher Nachtullung. eine Abnahme der 
Steig kraft ein, welche eine NeufBllung nach ungefähr 10 Tagen 
Unbedingt verlangt. 

Der Aufstieg kostet pro Person 3 lllei höheren Auf- 
stiegen als Hot) in und bei geringerer Anzahl von Passagieren das 
Doppelte.) Der Ausblick vom Itallotl, welcher die schön gebaute, 
von der Isar in mehreren Armen durchzogene Stadl zu Füssen, 
im Süden auf nahe Entfernungen die Alpenketle und zwischen, 
liegend die reizenden Seen des bayerischen Hochplateaus zeigt, 
hat hohen malerischen Heiz. 

Eine Medaille Uli Kronze für 2 u<, in Silber für 7 käulhchi, 
geprägt in der K. Münze, wird an alle Personen abgegeben, 
welche eine Fesselfahrt in der Ausstellung mitgemacht haben. 
Die Medaille (Entwurf von Kildhauer Jordam zeigt auf der Vorder- 
seite eine mittels Flügeln schwebende männliche Figur mit dem 
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Motto : «Immer höher muss irli steigen, immer weiter 
Iii u ss irli srhaun » (Goethes Kaust.', auf der Rückseite eine 
Darstellung des Drnchcnhallons, dem als Hintergrund diu Alpen- 
kette und xu Fussen München dient. 

Der Zudrang zu den AufTalirten ist Iiis jetzt stets derart 
gewesen, dass den Wünschen nicht nachgekommen weiden konnte. 
Die Anzahl der Auffahrten belief sieh Mitte August auf OL 1300, 
woliei über 3Ö00 Passagiere hochgenommen wurden. 

IVr Aufsticgplatz, ein rechteckiger Wiesenkomplex, iles>en 
Mith' ein grosser Springbrunnen hildet, Itneinlr.lehligt ganz er- 
Bcblich die Handhabung mit dein Ha! Ion Vielfach kommen in 
Kolge dessen Vcrhängungen mit den Windtulen oder Leinen in 
den Baumen, an den Kandelabern, der Leitung für elektrische* 
Lieht oder den Höhren der Wasserleitung vor. Mitunter bricht 
am h eine der Windtulen V erzierungen an der Kacade des llestau- 
rants ah und hedrohl hierilureh das unterhalb silzende Publikum 
und last not leasl netzt der llallon zuweilen eigenwillig seine 
Passagiere naeh gelungener Auffahrt heim Einholen nirht auf den 
grünen Hasen, sondern mitten in das Wasserhahn. Trotzdem, 
oder hesser gerade wegen dieser kleinen Unarten, erfreut er sieh 
beim Münehener Publikum einer besonderen Beliebtheit. Nur 
einmal war er nahe daran sieh diese dunst zu verscherzen. Ks 
war norh nirht lange nach Eröffnung der Ausstellung, als an 
einem windstillen Nachmittage, sieh ganz plötzlich ein Wind auf- 
(hat und den Hallon, welcher eine ungefähre Steighöhe von 300 m 
haben mochte, sofort auf die Hälfte der Höhe herahdrürkle. Als 
hierauf twiforl das Einholen erfolgte, versagte der Kiekt romotor, 
InttVM durch die momentane zu starke Inanspruchnahme und in 
Kolge hiehei iinsachgemasscr Bedienung desselben, die lileisn In - 
ning schmolz. Der Hallun, welcher in weitem Dogen schlingerte, 
wurde nach Anordnung der zulalhg anwesenden LufUM liifl'eroffiziere, 
Oberleutnant Diane und Leutnant t'.asella, durch ca. :,iiO Aus- 
stellungsbfsucher mitlelsl fileitrolle lind improvisirtcr Zugvorrieh- 
tung auf dem einzig möglichen Wege: gegen die Windrichtung, 
unter grossen Schwierigkeiten eingeholl. Iis möge hier nochmals 
hervorgehoben werden, ilass su h die Bevölkerung .Münchens bei 
dieser aufregenden und anstrengenden Manipulation geradezu 
musterhaft benahm und den gegebenen Anweisungen aufs Beste 
folgte, Der Hallon bildete mehrere Tage das to-spritch und ligurirte 
in ih n Blattern als « lückischer tieseile >. Dann halte man ihm 
auch diese Kxtravaganz wieder zu gute gehalten und der Zulauf 
bheh rege wie vorher. 



An Freifahrten fanden lös jcl/t nur zwei statt. Pie er»N 

war Sonntag den 9. Jnli Vormittags 10 Uhr HttMin. An derselben 
na Innen Theil die Herren: Ilaron Dr. Hornstein, sowie die Gross- 
händh-r Albert Mayer und Lesti. Die Führung des Ballons 
(«Akademie, des Münehener Vereins für Luftschiffahrt, 1300 chm 
Inhalt Wassel sloffgas, gewonnen durch I mfüllung au» dem Drachen- 
hallon) halte Oberleutnant Diane. Bei sehr schwachem Winde 
wurde nach 7' tslümliger Fahrt Bosenheim erreicht, wo die 
Landung sehr gut erfolgte. 

Die zweite Fallit erfolgte am Dienstag den IT). August Nach- 
mittags . r i Tin l.'i Mm. An derselben nahmen Theil die Herren: 
Chemiker II udhnlzncr, Kaufmann Biichsalh und Holzhauer 
sowie als Führer Herr Oberleutnant Zimmermann. Nach beinah 
zwei Stunden dauernder Fahrt erfolgte ebenfalls sehr gut bei 
Putzbriinn (10 km östlich München! die Landung. 

Auch Ihm dieser Fahrt gelangte der obenerwähnte Vereins- 
ballon zur Verwendung, dessen Füllung jedoch dieses Mal aus 
Lcuchlgas bestand. 

Kür die letzte Zeil der Ausstellung, insbesondere falls das 
Interesse am Kesselballon erlahmen sollte, sind Kreifahrten in 
uinfangicirhcui Mas*e geplant. Dieselben »ollen theils lediglich 
zum Vergnügen unternommen werden, theils sollen sie rein wissen- 
schaftlichen /.wer ken dienen. Dieselben sind als Tag- und tlieil- 
weise auch aN Nachtfahrten in Aussicht genommen 

Besondere Verdienste für die Ausstellung, AMheihng Luft- 
schiffahrt, erwarben sich, wie schon weiter üben mehrfach erwähnt 
wurde, die Herren: Major Brug und Hauptmann Moedcbeck, 
wel< Ii«' mit der goldenen und die Herren Holzh.Huer i Augsburg . 
Koch (München' und Troilsr Ii iSchöneberg >, deren Leistungen 
auf dem Gebiete der Ballon- und Kluglechnik je mit der stilreinen 
Medaille prämirt wurden. 

Im Allgemeinen hat die deutsche Sportausstellung in sftinmt- 
liehen Kreisen grosses und berechtigtes Aufsehen durch das vor- 
zügliche und versländiiissvolle Arrangement der einzelnen Ah- 
theilungen erregt. Mögen die Hoffnungen, welche bei Eröffnung 
der Ausstellung in dieselbe gesetzt wurden, sich voll und ganz 
erfüllen und der Sport und hier speziell die LuftschifTahrt, welche 
in der Spoitaussl« Illing wohl die grösste Attraktion hildet und 
somit für das Gelingen des ganzen Unternehmern einen Haupt- 
faktor darstellt, stets mehr Anhänger gewinnen und immer weitere 
Verbreitung linden. 

Hlanc, Oberleutnant. 



Neuer Ballonsport. 



Die Thalsarhe, dass Ballonfahrten sich immer mehr als Sport 
einbürgern ist unverkennbar, Der neue Sport aber begnügt sich 
zur Zeit noch allzusehr mit der Bewunderung aller der herrlichen 
Eindrücke, die eine Ballonfahrt bei jedem Neuling hinterlilsst. 
Ks ist etwas sehr Natürliches, dass wir, solange wir dauernd mit 
der Einführung von Neulingen in die Fliegekunst beschäftigt sind, 
zu einem Luftsehiffersport im eigentlichen Sinne nicht kommen 
werden, Der Sport setzt eine mit dem Wesen der Sache völlig 
vertraute Bemannung voraus, vom Standpunkte des Sports aus 
verlangt man Leistungen und keine Spazierfahrten. 

Wer demnach ernstlich den aeronautischen Sport anshebt, 
muss sich darüber klar werden, da^s die heutige Kutwickcluugs- 
pcriode desselben, aus der wir voraussichtlich noch lange Zeit 
hindurch nicht herausgelangen werden, die Ausführung durch 
ausschliesslich «geschulte Bemannung selten zulassen wird. In 
den meisten Fällen wird ein Ballonführer mit einigen Novizen 
die Fahrt unternehmen müssen. Da* Bestimmende hierbei sind 



vor Allem auch die bedeutenden Koslen einer Ballonfahr t, welche 
in der Hegel von den Mitfahrenden aufgebracht werden. Der 
Ballonsport tritt sonach in ein gewisses Abhängigkeitsverhältnis- 
von l-euten. welche als Neulinge eine Ballonfahrt mitmachen 
Der Sport muss sich also zunächst diesen unabänderlichen Ver- 
hältnissen anpassen, und wir werden auch auf diese Art sehr wohl 
zum Ziele gelangen, wenn an dem Grundsatze festgehalten wird, 
dass mit jeder Ballonfahrt ein Sportreiz verbunden wird. Die 
Mitfahrenden sollen sich nicht allein den Naturgenüssen der Fahrt 
hingeben, sondern sie müssen zugleich auch durch die dauernde 
Spannung, welche der ungewisse Ausfall der Sportaufgalie mit 
sich bringt, ein aktives Interesse am Luftfahren erhalten. 

In dem heutigen llehergnngsstadium von der fahrenden und 
schiffenden zur fliegenden Menschheit scheint mir die Durch- 
führung solcher Bestrebung nur dann aussichtsreich zu sein, 
wenn sie »ich an andere Spurlszweige anlehnt. Der Radfahrsport 
hat bekanntlich bereits mit der Acronaulik engere Fühlung ge- 
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noinmen. Der • Touring-f.luh de France- besitzt seinen eigenen 
liallon der den Radfahrern Gelegenheit bietet, ihre Ausdauer und 
Findigkeit durrh Verfolgung seines Fluges und Auffinden seiner 
l.aiidungsstcllc zu schulen. Aber es bat den Anschein, als ob die 
Art der Verbindung von Acmnaulik und Hadfahrspurt nicht recht 
lebenskräftig sei. Den Anstrengungen der Verfolgung eines llallons 
sind doch immer nur wenige gul trainirte Radfahrer gewachsen 
und letztere wieder sind lediglich gewohnt, stumpfsinnig ilucn 
« pare makers » narhzuradcln Bei Verfolgung eines llallons ist 
di r Radler auch gezwungen, neben Kruft und Ausdauer auch 
Intelligenz zu zeigen : er inuss sieh orienlirl hallen im Gelände, 
um Ohne Aufenthalt die kürzesten und besten Strassen zu 
finden, die in der Windrichtung liegen, welcher der liallon 
folgt, abgesehen davon, dass er sieh selbstverständlich he- 
mühen muss, den liallon nicht aus dem Auge zu verlieren, andern- 
falls muss er seiner Spur durch Auskundschaften der Land* 
hewohner folgen, was immerhin Aufenthalt und Missvcrständiuss 
in sieh scbliesst. 

Die Ziele des Radrennsports sind demnach, wie wir sehen, 
mit Ballonfahrt schlecht zu vereinigen, und vermulhhch bat diese 
Krkcnntnis* bei den Hycyclisten schon Verbreitung gefunden, denn 
man bort beule auch aus Frankreich, wo dieser Gedanke aufkam, 
nichts mehr vnn einem Hallonmdcln. 

l'm so erfreulicher ist es, dass wir in dem neu erstehenden 
Automobilsport das linden können, was den Luftschilfersport 
äusserst anregend zu gestalten vermag auch wenn, wie es heute 
gewöhnlich der Fall ist. im llallonkorbe noch Luftschiffcr-Rckriilcn 
sitzen. Die Luftschiffahrt im Allgemeinen verdankt bekanntlich 
dem Automobilismus überhaupt sehr Vieles und ihre Kniwickelung 
hangt sehr innig mit ihm zusammen. 

Der Automobil wagen ist im Stande, einem liallon auf weile 
Fn Menningen zu folgen. Kr gestallet den Mitfahrenden in Hube 
die beste Strasse, die sie zur Verfolgung wühlen müssen, für 



jeden Fall rechtzeitig zu erwägen, und er besitzt fast immer die 
nöthige Geschwindigkeit, um einem liallon folgen zu können. Für 
den Automobilsport allein liegt die Aufgabe and Hei/, darin, zuerst 
am Landungsplätze des Ballons zu sein. Den Halloninsassen 
können die Aiitomobilgenn-.sen hierbei oft eine wünschenswert he 
Hülfe sein. Andererseits kann dem Ballonführer die Aufgabe ge- 
stellt werden, sich nicht erreichen zu lassen, und ein Versuch in 
dieser Beziehung ist vor Kurzem von Eugene Godard und dem 
Comic de la Valette von Fpernay aus gemacht worden. Der 
Ballon, anfangs von Godard geführt, landete mitten in einem 
Wahle, um der Verfolgung durch die Automobile lies Herrn Le- 
maitre zu entgehen; aber es war umsonst, Godard wurde ge- 
fangen genommen. Nicht besser erging es dem Grafen de la 
Valette, welcher demnächst die Führung des Ballons übernahm. 
Nach Angabe der l.iillselüiTcr wäre die Windgeschwindigkeit eine 
zu geringe gewesen und dadurch die Aufgabe dem Automobilwagen 
sehr erleichtert worden. IVr letztere soll eine auf UM) Kilometer 
per Stunde geschätzte Gesc hwindigkeit erreicht haben. 

Ks hegt auf der Hand, dass der Automobilwagen viele l'm- 
wege zu machen bat und dass ihm hierin bei gewisser Fahr- 
geschwindigkeit der Ballon sehr überlegen sein kann. Abel Luft- 
sehilTer und Ballon bedürfen nach der Landung doch wieder 
einer gewissen Zeit, um sich und ihr Material in Sicherheit zu 
bringen ; diese Zeit komm! wieder der Automobile zu gute und 
mach! ihre Verfolgung nie ohne Weiteres aussichtslos. 

Oie Jünger des Automobilsports, der sich neuerdings in allen 
Grussslädlen zu entwickeln beginnt, rekrutiren sich aus kapital- 
kräftigen Kreisen, welche auch wohl geneigt und in der Lage 
sein werden, einen Bund mit dem LuftschilTcrsport einzugehen. 
Ich verspreche mir von demselben eine interessante Anregung 
Tür beide Sportszweige, die nur beiden von Nutzen sein kann. 

Moedebeck. 



Zwei Fahrten im Ballon 

In München herrscht die «restlich« Windstiörming vor. An 
klaren sonnigen Tagen setzt wohl auch zuweilen ein kräftiger 
Ostwind cm. Nord- und Südwind zählen zu den Seltenheiten. 

Diesen Windverhältnissen entsprechend, treiben denn auch 
die in München aufgelassenen Freiballons zumeist der nahen 
österreichischen Grenze zu; so weben die jetzt in der Sport- 
ausstellung in der Gruppe Luftschiffahrt ausgestellten Fahrten- 
zeichnungen sitmmtlicher vom Müm hener Verein für Luftschiffahrt 
und der bayerischen LuflsclulTerabtheilung veranstalteten Fahrten 
(18HP— IM«»») ein l eberwiegen der in Richtung nach Osten stall- 
gehabten Fahrten auf. 

Die erste Fahrt, Welche in dieser Richtung weit in das 
tiebiet unseres benachbarten Bundesstaates eindrang, fand am 
ti. September iww statt. Ks war eine Vereinsfahrt. An der- 
selben nahmen Theil die Oberleutnants Frhr. v. Feilitzsch, Schilling 
lind Verfasser dieser Zeilen als Führer. Zur Fahrt kam der Vereins- 
ballon «Academie. zur Verwendung, dessen Inhalt 11412 cbm be- 
trägt, als Füllung Leuchtgas. 

Der mitgenommene Ballast bezifferte sich auf 13 Säcke ä 
H Vg, wovon jedoch sofort beim Aufstieg ein Sack zum Frei- 
machen des lang nachschleifenden Schlepptaues verwendet weiden 
niusste. 

Die •Academie» sehlug im Allgemeinen eine rein östliche 
Richtung ein; nur in der Mitte der Fahrt zeigt diese eine Aus- 
legung nach Süden. Der Ballon zog über die Orle Wasserburg, 



von München nach Wien. 

Titlmnnning, Atlnang. Stoier, Hohenberg. Die Landung erfolgte 
bei Leohersdoif, ca. :C> km südlich Wien. 

Die Fahrthöhe betreffend stieg der Ballon nach der Auffahrt, 
angeheizt durch die Sonne, rasch auf 1501) in an, um von hier 
ab lungsam bis zu seiner MaNiinalhöhc 2.VI0 rn i ungefähr bei 
Himburg) den Aufstieg fortzusetzen. Datin erfolgte vor dem letzten 
Viertel der Fahrt über den ausgebreiteten Waldungen südlich des 
Wiener Waldes ein jfther Fall um WOO m, der nur durch Aus- 
gabe von H Sack des bis jetzt ausserordentlich sparsam verwalteten 
Ballastes gebremst werden konnte. Nach kurzer Fahrt auf löflO m 
Höhe begann die •Academie» abermals zu steigen und nochmals 
2250 m zu erglimmen. Hier wurde mit Ventilziehen die Landung 
eingeleitet. 

Die Fahrgeschwindigkeit Iwtrug am Anfang der Fahrt auf 
die Stunde berechnet ca. ÜO km und wuchs gegen Mitte der Fahrt 
beträchtlich, so dass sie hier vorübergehend !*> km erreichte. Die 
mittlere Geschwindigkeit beträgt iökru (300 km Fahrzeit H Stunden I. 
Die Landung mit einer ca, I km langen Scbleppfahrt ging bei 
dem durch die westlich vorliegenden Berge geschützten Leobers- 
dorf sehr gut von Statten. 

Der Himmel war während der ganzen Dauer der Fahrt fast 
wolkenlos. Leichte Girren bildeten sich gegen Mittag und Abend 
im Westen, auf deren Finlhiss wohl auch in Verbindung mit der 
Wirkung de» Waldgebirges, über dein der letzte Theil der Fahrt 
!•*. »Irland, dei ! irigi j abte ja' ,• Kall zui ..ckzufi.hr> t) si in dürfte. 
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Den günstigen Dcleuchlungsvcrhällnisscn ist es in ersler 
Linie zuzuschreiben, das» mit dem vcrhallnissmässig geringen 
ltalla»t<|uanluui von 12 Sack, von dem nooli 3 Sack zur Landung 
reservirt und verbraucht wurden, die Fahrtdaner auf eine Zeil von 
H Stunden (i> Uhr Vorm. bis 5 I Iii r Nachm.) ausgedehnt werden 

Wtl 

konnte. Auf 1 kg llallast treffen j, >;( = t,if Minuten Fahrzeit, 

und dürfte die Fahrt in dieser Beziehung noch nicht leicht iiber- 
troflen worden sein. 

Die Aussieht hei der Kalirt nach dem Süden war Vormittags 
schlcicrig und besserte sich erst mit dem erhöhten Stande der 



Sonne gegen Mittag. Nach Norden und Osten waren die Verhält- 
nisse sehr günstig. 

Die zweite Fahrl mit dem gleichen Ziele war eine Fahrt der 
bayerischen Luftschiffet ahtheilung, der es bis zum Anfang des 
heurigen Jahres nicht erlaubt war. die Grenze zu überschreiten, 
Dieselbe fand am 87, Mai statt. Es nahmen an derselben 3 Ofli- 
zierc der Abtheiliing Tbeil; der Oltcrlcutnant Sänuner, Ia>utnanl 
Casclla — dieser als Führer — und Verfasser dieses. 

Die Fahrt wurde mit dem Hallen «Müvc» — K»~iO i hin Inhalt — 
ausgeführt, dem grüssten Ballon der bayerischen Abtheilung. Der- 
selbe wurde mit Leuchtgas gefüllt, 
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Die <M<">vi'» vcrlu-ss mil I" Säcken (ä 12 kgi um K ,!k Vorm. 
den l'cbungsplatz «loi Luftsrhiflcrabthcilung und schlug im ersten 
Theile der Falirt denselben Weg wie die -Acad ie» am 22. Sep- 
tember <'in, um sich dann in mein nördlicher Htchlung zu halten. 
Der zurückgelegte Weg markirl »ich durch die Orte Ried. Wels, 
Knns. Amsleltcn. St. Böllen (dieses etwas nördlich lassend Die 
Landung erfolgte dieses Mal nw h nähet au Wien, ca. !."> km Mid- 
lich der Kaiserstadl hei Siehenhirten. 

Auch hei dieser fahrt kam im letzten Theile, vor dem Wiener 
Wald, der Ballon stark ins Fallen und wurde aur 2m>— UK> m 
relativer Höhe ca. HO km Terrain gewonnen, worauf die •Mtfven 
sich nochmals erhob und hier ihre höchste Hohe, 3&IM m, er- 
reichte. Desgleichen war auch bei dieser Fahrt die Geschwindig- 
keit am Anfang der Falirt eine vcrhälliiiHMuäsMg gerinne, ca. Hfl km 
|>r<i Stunde, steigerte sich jedoch bald auf ca. Till km. um hier 
konstant zu bleiben 



Die Landung um I-* 6 Flu fand bei äusserst böigem Wind 
statt und machte der Rallon, obwohl völlig gerissen, noch zwei 
Sprunge von je »I in Weite und :Wt in Höhe, um erst nach einer 
Schlcitl'ahrt von ca. :«>0 tri Länge sieh zu legen. 

Wahrend der Fahrt fand sündig Wolkenbildung statt, wodurch 
trlr stet» zur Itallaslausgabe und hiermit zum Steigen gezwungen 
wurden. Vielfach verloren wir hierdurch die Orientirung, welche 
aber, sofern die Wolken nur einigermassen aufrissen, alsbald an 
den < »rienlirungspuriklcn: südlich die Alpen und unter uns die 
blaue Donau mil ihren charakteristischen Krümmungen, tutschwer 
wieder gewonnen wurde. 

Hei beiden Fahrten war der letzte Theil der Fahrt über die 
Ausläufer der Alpen beZW, den Wiener Wald der landschaftlich 
hervorragendste. 

BUne, 

Oberleutnant der k. bayer. Liiflsrliiffenibtheilung 



Einige Erfahrungen bei Freifahrten. 



(ielreu meinem Versprechen. Welche» ich im Vorjahre ge- 
legentlich der Veröffentlichung von F.rfahrungen bei Freifahrten 
machte, will ich auch diesmal nach Abteilte** einer grösseren 
Serie von Freifahrten darüber allen Freunden der Liillschiflahrt 
Bericht erstatten. 

In diesem Semester habe ich. Coli sei Dank, wenig zu 
erzählen. 

1. Hei einer Freifahrt am I. Februar !*!«> reichte die Wolkcti- 
»clüchte von DK! m über dein Hoden bis 2:HN> m Hohe. Hei der 
Landung aus SttOO m Höhe waren II Sack Ballasl ä l.'i kg nolh- 
wendig, um den Hallou in der Hand zu behalten. Der Ballon 
landete glall zunächst der Feslang Olmütz nach zweistündiger 
Fahrt. Wien ab 8 I hr früh. Orientirung war vollkommen aus- 
geschlossen. 

2. Hei einer Freifahrt am I.Y Juni herrschte sehr heftiger 
Wind. Hei der Landung, als die Heins bahn gerade geöffnet wurde, 
nss der Wind, den Stoff peitschend, ilie H-isshahn der Lange 
nach vollkommen auf. *o dass das VVeilerreissen unmöglich bezw. 
unnöthig war. 

3. Hei einer Freifahrt am 2I> Juli riss die Beisshahn beim 
Lostrennen gelegentlich der Landung, nachdem schon ein Meter 
gerissen war, quer dunh. Die linlersuchuiig ergab, dass dort, 
wo die Hahn zerriss, ein sogenannter Sichcrheitsslrcifen <juer 
überklebt war, ferner, dass die Heissbjhn nicht aus diagonalem 
gummirlen, sondern aus parallel gummirtem Stoffe war. 

4. Am 2«. Juli beim limfüllen des Gas««« von einem Drachen- 
baJJon in einen Kugelballon ereignete sich bei jenem Manne, 
web her den Appendix des Kugelball, ms hielt, eine leichte Gas- 
vergiftung. Nach 21 Stunden war der Mann wieder diensttauglich. 

ö.' Nun möchte ich hier noch den Fall Merighi zur Sprache 
bringen. Am 2<>. Juni 1880 platzte in 3700 in (nach Angaben 
des Führers) ein HM» cbm-Kiigelballoti des LuflsehilTers Merighi. 
welcher in Graz in Steiermark am genannten Tage um ."> Flu 
Nachmittags bei ziemlich heftigem Nordwind aufgestiegen war. 

Bei dem nun folgenden Absturz kam der Lufts« hiffer mit 



einem Ib inhrurhe und dem Schrecken davon. Nachdem ich das 
Material etwa :t Wochen vorher in Wien besichtigt und geprüft 
halle, tutete MlHe mich der Vorliegende Fall um so mehr, zumal 
der Hallon ganz neu. aus Seide gearbeitet, allen Bedingungen 
voll entsprochen halte, 

Herr Merighi schrieb mir etwa zwei Worten nach dem 
I'nfalle einen ausführlichen Brief, von dem ich auszugsweise nur 
Folgendes angeben will : •Durch die plötzliche Ausdehnung des 
Gases erhielt der Ballon einen Hiss vom Zirkel des Appendix bis 
zum Ventil und zwei seitliche Bisse. Letztere beginnen in der 

Mitte des grossen Itissr.s und endigen beim Ventil In 

der Höhe von .'t/üfl in erlitt ich plötzlich einen vorher nie ge- 
kannten, den elektrischen Schlägen ähnlichen Schlag und be- 
merkte, dass der liallon von oben bis unten geplalzt war 

Ii h kletterte rasch in das Net/, und formte diireh ein paar Hand- 
griffe den gepl.il/leii liallon so. dass er als Fallschirm dienen 
konnte » 

Si der llrief. — Merkwürdig ist jedenfalls, dass der Ballon 
von oben bis unten gerissen, trotzdem er nicht durchgehende Bahnen, 
sondern trapezförmige Zonen halle, wobei die einzelnen Theile 

- II, — 

• voll aid Fug. _ I I I ^ zu liegen kamen. Nach 

I I 

meinem Dafürhalten sind hier Voraussetzungen von .elektrischen 
Spannungen etc.« gar nicht am Platze. Der Ballon dürfte zu 
Grunde gegangen sein: al weil «ler Appendix im Verhältnis» dorh 
zu klein gewesen sein dürfte; Iii weil der Ballon, wie erwiesen, 
nur *,n mit Gas gefüllt war. einmal ins Steigen gekommen, sehr 
raseh höher klimmte und durch den Appendix zu wenig Gas 
hierbei abgehen konnte. Der Appendix dieses Ballons .Maestro, 
reicht übrigens bis unter den Bing des Ballons, sodass man mit 
den Händen den Appendix leicht verschliessin konnte. Sonst 
wussle ich keim- stichhaltige Krklärung für den unglücklic hen Sturz. 

Hintersloisser. 



Das Luftschiff des Grafen v. Zeppelin geht seiner Voll- 
endung entgegen. Es war vorauszusehen, dass nicht alle Termine 
seitens der Lieferanten so pünktlich innegehalten werden würden, 
wie solches nothwendig wäre, um heute bereits fertig zu sein. 
Auch traten Arbcilsslörungcn ein durch das Ahleissen der 



Graf Zeppelin s Luftfahrzeug. 

schwimmenden Bauhalle von ihrem Ankerplatz in Folge Brechens 
des eisernen Bügels. Die Halle ist jetzt an einer mit schweren 
Hoehscnarikern festgelegten Boje angekettet. Die Gitterkonstruktion 
des Itallonkörpers. an sich ein sehr lehrreicher Bau, ist nahezu 
beendet; an den Gondeln und am Lanfgang wird noch gearbeitet 

Di 
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Auch die inneren Ballonhüllen und die Motore sind bereits fertig 
gestellt und bedürfen nur noch einer sorgfältigen Abnahmeprüfung. 
Dahingegen fehlt noch ÜB äussere rmhiillung vollständig. Audi 
zur Füllung sind besondere Vorkehrungen, ein Röhrensystem mit 
11 Ausllussrohren entsprechend den 11 gesonderten Hallonkorpern, 
bereits vorgesehen. Die Gaspontons werden aussen an der Halle 
angelegt und mit diesem Röhrcusystom verbunden. Mit grosser 
llcberlegung wird demnächst auch an die Vorbereitungen geschritten 
werden, welche das vorsichtige Abwägen und Ablassen des ko- 
lossalen Luftschiffes benöthigen, und die mit zu den schwierigsten 
gehören, weil Rrfolg und Misserfolg von ihnen allein schon ab- 
hängen kann. Die ersten Versuche werden nur bei windstillem 
Wetter mit allen Vorsichtsmassrcgeln ansgeführl werden, wie eine 
so vollständig neue Sache, in der vorläufig gar keine Erfahrungen 



vorliegen, es gebieterisch fordert, El kommt vor Allem darauf 
an. das* aus diesem Versuch jenefür die Luftschiffahrt werth- 
vollen Erfahrungen gewonnen werden, Nach glücklich durch- 
gerührtem Heginn wird ein dreisteres Auftreten sich von selbst 
■nschlicssen. Die Schwierigkeiten liegen im Ablassen vom 
Kloss, im richtigen Aiisbalanciren des langen Ballonkurpers, 
in der Krhaltung de s acrostatischen Gleichgewichts, im gefahr- 
losen Landen auf der Wasserfläche, unter l'mstanden unter 
Zuhilfenahme von Dampfst hilTenund Befestigen des Gefährts auf 
dem Kloss, Jedes einzelne erfordert eine Reihe von l'ebcrlcgangcn 
und Vorliereitungen und wir offen und Italien das Vertrauen zur 
Leitung der Gesellschaft, hdass sie den Erwartungen aller sich 
für tlie Luftschiffahrt Inleressirenden entsprechen wird. *JJ 



Der Kress'sche 

Heber diesen im Laufe des heurigen Sommers erbauten 
Drachenllieger wird uns von befreundeter Seile folgendes berichtet: 

Diu Ki < -.'-"Ii. L . Isi liifl k'ol Mi rt rertig i im nd 

harrt noc h der Vollendung seines Motors, um die erste Erprobung 
zu beginnen- Von dem Plane der Zusammenstellung desse lben 
auf dem Neusiedler- See ist man abgekommen,- sondern hat nächst 
Tullnerhaeh (bei Wieni an dem Wege zwischen Liiter-Tullnerb.ich 
und Wolfsgraben, hart am Ufer des Reckens der Wienthal Wasser- 
leitung ein Hnlzgcbiiude von entsprechenden Dimensionen errichtet, 
in welchem das äusserst zierliche und zugleich restgefügte Luft- 
schiff gebaut wurde. 

Die nähere llesrhreibung dessellien kann leider heute noch 
nicht mitgetheill werden, weil der Erlinder zuerst die Resultate 
seiner mit Vorbedacht und mit grosser Vorsicht auszuführenden 
Versuche abwarten will. Im Uebrigen sind in unserer Zeitschrift 
in der Nr. I. |H!>7 genügende Andeutungen gemacht worden, aus 
denen man wenigstens das System dieses Luftschiffes mit einiger 
Genauigkeit charakterisiren kann. Nachstehend gebe ich einige 
Zahlenangaben, welche bereits durch Zeitungsnotizen in die 
Oelfcntlic hkeit gedrungen sind Die Tragfläche soll SO c bm be- 
tragen, das Gewicht des ganzen Apparate* Ind. ■_' Menschen ßOtikg. 
Der Motor, 24 HR, wiegt 2«) kg. 

Der Neigungswinkel des Schiftsschnabels beträgt 1 1» Kf. Die 
drei gewölbten Flächen sind mit verschiedenen Neigungswinkeln 




derart hintereinander stufenweise angeordnet, dass keine Interferenz, 
stattlinden kann 

Das aus Stahlrohr gefertigte und mit Spunndrähten vielfach 
Versteifte Gerüst, das etwa M»K> kg wiegt, ist nach allen Seilen mit 
Rallonstoff Oberzogen. Das Ganze bildet summt Schnabel, jedoch 
mit Ausschluss der Transmission und der Spanndrilhle, :i Flügel, 
einen spitzen, schlanken, glatten Keil, durch welchen der schäd- 
liche Stirnwideisland nach Möglichkeit vermieden wird. 

Kress rechnet narh den Lilienlhal'schen Formeln. Kr ltetont 
selbst, dass die Schwierigkeiten bei der Konstruktion des grossen 
dynamischen Flugapparates, besonders aber bei den ersten Flug- 
versuchen, sehr grosse sein werden und dass es nicht mit dein 
ersten Wurf gelingen dürfte. 

Ks ist aber jedenfalls freudig zu liegriissen, dass ein Mann, 
welcher sich seit 2ll Jahren nicht nur theorehsch, sondern auch 
praktisch mit Finglei -hink beschäftigte, seine Kraft an die Ausübung 
seiner Idee setzt, und ist ihm eine weiter.' linanzielle t'nterstiitzung 
lebhaft zu wünschen, da die Geldmittel zu versiegen drohen. 

Nur an der Hand von Experimenten können wir auT dem 
Gebiete der Fluglechnik vorwärts schreiten und Erspriessliches 

leisten 

Auch kleine Reiträgc für das Kress'sche Luftschiff werden 

dankbar angenommen und sind an den •Kressfond in Wien im 
Arsenal- zu adressiren. II 
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Kleinere 

Internationale Ballonfahrt am 24. Marx 1899. 

lieber «Ii«" F.rgehnissr des russischen Iti-^isl n rli.iMons ■ K< 
trhiki- erhaltet! wir nai • Iii Ii folgende Auskunft: 

Ihr Kotten dea Aufstiegs übernahmen das phr*ikalb<rlie 
Nikolaus-Observatorium und die K.n-. Russische (icsellsrhari dir 
K.rdkundc. Das eruiere traf nllr- Vorbereitungen nn<l Veiftrbeilele 
die Ergebnisse. Her Hallon. nach SK fahrend. \ erschwand schnell! 
nach plintograiMuiclriNchcn Renbachtungen. ihn das Constanlin- 
Ofc tlW lOfi— | Mi Pnvlovsa gemacht halle, h»l ei iwi whon H** 
und 9 V. eine Höhe v»n beinahe M) km erreicht. El fuhr daiM 
nach i N. mit einer (■eschwindigkeit von ~~> km per stunde 

Kr landi'in im Gourernemenl Voingda, '•*> km iWIL st. Peters- 
burg, beim Ihirfe Jugnrskaja. sokmNNK der Stadl Tntma, TmtxdeM 
mau ihn in dem Dorfe gesehen halle, konnte nein Landnngnplali 
doch erst am 9, Mai entdeckt werden. Korb und llarolhermngraph 
Riebard waren in gutem Zustande. Leider hat die Kurve etwa* 
durch Regen gelitten, mhImm nur ein Theil brauchbar isi. l'm 
s'hei TM mm — !!>,«• Abfahrt; bei h » jto m 7*i.i ■ Höhe 
— &1JJ)*C Dir snlhrttn iViifrricbmaijtn sind bedauerlicherweise 
verwaschen. 

Carelli'a Drachenflieger. 

Dir Versuche werden von l^ulnanl Vialardi Kvaristo, dein 
Herausgeber und Leitet der uns bekannten italienischen Zeitschrift 
<L'Arronauta> in Mailand, utrlffeseUt Die rolireude Scheibe 
und das Heuer sind neuerdings iil>er der gekrümmten Flache 




angeordnet wurden. Das Modell wiegt rs»Kl gr.. der Motor 2.5 kg 

und durchfliegt beinahe kh» m Weite* Vialardi ist zur Zeil 

beschäftigt mit einem Dnppclschrauhcn-Moilcll. weh lies, durrh einen 
kleinen Kxpt n e i p nM nOtOT roll fi kg getrieben, hei 8 X 'I'" Fläche, 
einen Wey vun Hüft in in M Hohe durchflogen haben soll. 

Eine Luftradlerin. 

Wir haben in Nummer 3 dieser Zeitschrift des amerikanischen 
l.uftradlers Carl Ii. Ilyera KrwUhnung gelhan. wir dürfen datier 
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nicht Unterlasten, nnsem Lesern bekannt zu Beben, dass ähnliche 
Versuche au< Ii dic«.«ci1» iles atlantischen Ozeans vun einer deutschen 
LnflxrhhTerin. Friinlein Kiit heben Paulus, ausgeführt werden. 
Ks sei vorausgeschickt, dass anrh t'i.'iiilein Paulus wie Herr Myers 
nicht etwa ilen Anspruch macht, auf diese Art ein lenkbares l.ufl- 
schifT herstellen zu wollen: wir könnten vielmehr scherzweise be- 
haupten, das Badria wird heuer auch schon in der Lufl Mode und das 
in dem allen Kampa »»gar im h»n hei den Damen. Die durch ihre 
Kühnheit im FalUchiriu-Abslurz weitbekannte laiftsi lufterin h.'llt es 
für angebracht, mit der /.eil mitzugehen, und die) Zeil verlang! heute, 
dass dic«e fesche, schneidige Acnmautin Infi radelt Wir können mit 
dieser Zcitm htiing welche die zwecklosen, gefahrvollen Fallschirm- 
ahsliuze nirhl mehr reizvoll lindet, nur einverstanden sein und 
wünschen, dass sie möglichst lange so verständig bleibe. 

Das Vehikel von Kraulein Paulus haben die Adler-Fahrrad- 
werke ihrer Vaterstadt Frankfurt n.M. erbaut. Ks besteht aus 
einem langen eiförmigen Ralhm, überspannt mit einem Netz. 




sveh hes dicht unterhalb der Riillonhiille narh einer zugleich als 
Längsiersleifung dienenden Slange hinlauft. An letzterer nun 

befind*! »ich ein leichter Rai n. welcher den Silz der Lufl- 

schillerin. genau gleichend denen der /.« eiriider, und dir Propeller 
mit ilrrcn l'rbertragiingcn nach den Tretkurbeln trügt. 

He/.iejlii h der Propeller halte Fräulein Paulus im Jahre 1H1W 
je eine Hliighgr Schraube vorn und hinten am tieslell angelirachl. 
In diesem Jahre hal sie dieses Syslem verhissen und stall dessen 
vorn zwei nebeneinander Itclindlirhe vierschaufelige Wcndcllügcl- 
räder. I'elier Ihre F.rfabrungen. basirend auf ihren 16 Paarten mit 
dem vorjährigen Modell, tlieill Fiaulciu Paulus uns mil. dass sie 
allemal die Wirkung der Propeller auf die Klughabn do Fahr- 
zeuges deUtlirh gespürt hat. Sie will Ihm ruhigem Weller mehr- 
fach beobachtet haben, dass sie gegen die Windrichtung hei 
krittligem Treten sich einige Zeil still siebend hallen konnte. 

Unsere Luftradlerin fliegt fasl ausschliesslich in West- und 
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Siiddcutsi bland. In Köln a Rh , Düsseldorf, Frankfurt a. M„ 
Wiesbaden, Kreuznach, Metz, Sl rassbo r jj , München und 
so fort i*l sie wohlbekannt und Tau* -ndc haben sie ihirl angeschaut 
und werden es bestätigen, das* sie den Luflradelsport mit vieler 
Grazie ausübt, wozu ihre mmnlhige Erwbeintiug niehl wenig 
bcilrägl. %f 

Amh ee Nachrichten. 

Kin Freund unserer Zeitschrift, der Oberlehrer (".hrislenscn 
in Tromso schreibt uns: 

■ Man hat liier noch nirlits von Andree gehört. Mitte August 
kam ein Hnbbenfangcr .Cecilie Malern» nach Trouisö zururk; 
die Besatzung hatte am T.'i llreitegr.nl Jagd getrieben und Professor 
A Ii Nathorsl auf seinen Untersuchungen begleitet. Der Pro- 
fessor segelte weiter der Küste entlang nordwärts. 

Am 'H. Augiisl kam der Kutter • Aspo., Kaptein Svane. narh 
llammerfest von der OslkOsle von Grönland zurück . er halte 75* Kf 
erreirbt. Keine von beiden hatten etwas von Andree oder ■Kram» 
gehört. 

Atier man darf noch mrhl die HnfTming aufgeben; denn 
spätere Nachrichten müssen entweder mit dem ■ Anlarctic», Prof. 
Nathorsl, oder mit den dänischen Schiffen • Tlmivuldsen. und 
«Peru- hier kommen. Diese kehren nämlich erst im Oktober 
zurück. Auch da» dänische Schiff ■ Godlhaah' i*t da «den, um 
die Amdrup'sche Fjtpeditmn abzuholen, die diesen Simmer eine 
Fahrt nördlich von Angmagsalik, ra (Mi* N. It., gemacht ti.it. um 
Dcpolcs niederzulegen. Man erwartet • Godlhauh' Milte Scplcmbcr. 

Die letzte Nachricht von Andree ist also noch nicht an- 
gekommen; alx-r man fängt br und mehr an daran zu zweifeln. 

dass er am Leben sei, doch, wie Sie sehen, ohne feste Gründe. 
Am Filde kann er noch in Sicherheit bei seinem Freunde «Mio 
Sverdni|. »ein. 

Vorigen Herbst hatten die Grönländer Schüsse gehört in der 
Nähe von Angmagsalik, und sie glaubten, dass diese vielleicht 
von der Andrcc'schen I xpcdilioti herrührten; dies nbei klingt 
nicht sehr zuverlässig. 

Ich für meinen Tbeil hoffe doch noch». 

Zu der Bemerkung, dass Andree hei seinem Freunde Sverdrup 
sein kann, erfahren wir eine Krg.'inzung von einem Mitarlicitcr 
unserer Zeitschrift in Stockholm. Herrn Hr. Lagcrslcdt Folgend. -: 

• Ks ist « eilig bekannt, dass Andrer sich mit Kapitän Sverdrup. 
der zur Zeit die ganze Westküste tirönland» abstreift, verabredet 
bat, im Falle einer Landung in Grönland sobald wie möglich die 
Westküste erreichen zu suchen. Ilie nördlichste Stallt an der 
Westküste. Upernmk. 7H" Noidhreile. bat aber mit der civilisirlen 
Welt nur einmal im Jahre Verbindung. Der Dampfer > Lucinile. 
ist am 17, Mai d. Ja von Ki.penli.igi n nach Fpcrnivik abgegangen 
und kann früheslens Knde August zurücke rwartet werden. Hat 



Sverdrup Andre?'* Kxpedilion gefunden, so ist es sicher, dass sie 
im Laufe dieses Sommers Fpcrnivik erreicht haben und mit der 
• l.ucinih ■ zurückkehlen oder derselben Nachrichten mitgehen •. 

Mit Interesse leben wir der Ankunft dieser hoffnungs- 
erwerkenden Schiffe entgegen. 



Sport-Ausstellung in München 1899 i-l bezüglich der Ab- 

theiluilg N Luftschiffahrt in folgender Weise begründet worden: 
Fs erhielten die goldene Medaille: 

Itrug Karl, Major im kgl. barer, Gcneralstab. Landau. — Fiir 
eine sehr werlhvolle, mit eingehender Sachkennlniss an- 
gelegte aeronautische Sammlung, wichtig insbesondere vom 
Irisluiischen Gesichtspunkte. 

Moedebeck Hermann W. k. |>r llauplmann, Str.is-.burg i. K 

f ür eine aeronautische Sammlung von bisher unerreichter 
Vollständigkeit, bedeutsam für die Geschichte der Luftschiff- 
fahrl wie für den künftigen Konstrukteur; dann fiir die 
Begründung der verdienstvollen Vierleljahrschrift •lllusthrte 
aeronautische Mitlhcilungcn». 
Die silberne Medaille: 

Holzhauer (Itlo, Masi binenhau- und mechanische Wcikstilllc. 
Augsburg, — Für eine Kollektion Itallonventile, Hollen und 
Kalndscldösser von zweckmässiger Konstruktion, sorgfältiger 
Ausführung und gutem Material. 

Koch Gustav, Flugtechniker, München — Für ein Flugtnasclunen- 
modell SU zwei Schaufelrädern, mit zweckmässiger Foiuiun; 
der Tr. l,ll.o heu. 

Troilzscb F.. Mechanische Hanf- und Drahlseilerei, Seluineberg- 
Herlin. — Für ein ItallonneUinndcll von zwcckiiläsOHjef 
Konstruktion und mit tadelloser Ausführung aller Seilet- 
arbeiten, dann lür Drahtscilprohcn von schöner und gleich- 
massiger Arbeil 

Bemerkung; zu unseren Kunstbeilng-en. 

Am "27. (1kl, lN!tM veranstaltete der • Münchner Verein lur 
Luftschiffahrt » eine Vercinsfahrl zu phologrammetrischen Zwecki n 
Die hierbei massgebenden Gesichtspunkte und angewandten Me- 
thoden hat Herr Prof Dr. Finsterwalder in einem Aufsätze: «Orl-- 
bosliBinMSBjteil im Gallon, im 'i. Heft. IS'.f.l. der « llluslrirten Aero- 
nautischen Mitlheilungen • eingehend erläutert. Wir bringen heule 
zwei der Photographien, die von Herrn Dr. ('.. Hemke bei dieser 
Fahrt aufgenommen wurden. Da die Originalnegative, welche 
der Reproduktion zur Grundlage dienten, wie so häutig hei Hallun- 
aufnahmen, zu Hau waren, wurden dieselbe auf I .hlorsilberplalleii 
wiederholt umkopirt und verstärkt und schliesslich auf Itromsilber- 
papier viermal linear veigrösscrl. Von diesen Vergrösserungeii 
wurden die Itnslei aufnahmen für die Autotypie hergestellt. Q) 



Aus anderen Vereinen. 



Gesellschaft zur Forderung der Luftschiffahrt. 

IleMirh der Montlmnsshalle fllr das Luftfahrzeug des t;rarcn 
r. Zeppelin bei .Miiiizell am Budenser seitens des wurttemberg-lsotien 
Inirenieurverelns am *|. Jml l«t». Theilnehmer es. 



Mit Rücksicht darauf, dass ein langgeslreckler Gallon fusl 
nur mit dem Wind aus seiner Halle beiauszubringen ist, halte 
4 'ruf Zeppelin schon früher eine schwimmende, um ihren Ankcr- 
puiikt sich drehende und in die jeweils herrschende Windrichtung 
sich einstellende Monliruugshalle für sein Luftfahrzeug vorgesehen 
Als Ankerplatz für die Halle wurde die Itucht bei Manzell am 



Itodensee gewählt, als besonders durch ihre Lage geeignet zum 
Aufstieg des Luftfahrzeugs. Die F.ntwürfc zu diesem kolossalen 
Hau rühren her von dem Herrn Raurath Tafel aus Stuttgart, Herrn 
Ingenieur Hugo Kühler. Vorstand der 'Gesellschaft zur Förderung 
der Luftschiffahrt •. und Herrn Holwerkineistei llangleiter in Stutt- 
gart, welch* Letzterem auch die Bauausführung übertragen wurde 
Trotzdem für einen derartigen schwimmenden Hau wenig F.rfah- 
rungen vorlagen, hat sich doch die Konstruktion als äusserst 
solide und stabil erwiesen, besonders bei dein Mille Mai statt- 
gehabten Fühiisturm. 

Wie die Zeichnung zeigt, beslchl der Hau aus zwei Theilen, 
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welcher die Wände und das Dach Irrigt und 
unter Wasser verbunden ist, und einem inneren, welcher, nuf 
bewunderen l'ontons ruhend, ausziehbar ist und somit gestattet, 
das auf ihm montirte Luftfahrzeug, nuf ihm festgehalten, auszu- 
fahren uml von ihm aus in die Hohe steigen zu lassen; umge- 
kehrl wird der zurückkehrende Hallon auf diesem Floss fest- 
gehalten und mit ihm wieder in die Halle eingefahren. 




neigten Ebene miteinander verbunden und nach Bedarf in» 
Wasser geschoben, um hinten weitere Pontons anzuschliessen. 
Nach Fertigstellung den l'ontonsunlcrhaus wurde die Halle an 
eine im See verankerte H<ijc teebracht. Der Anker besieht nach 
beifolgender Skizze aus einem wasserdichten Holzkaslen von * m 
Itreite, I m Länge und 2,<> m Hohe, in welchen Heton derart 
eingebracht wurde, dass er nur ein Drittel des Raumes füllte; 

hierdurch wurde erreicht, dass 
das Oanzc nach Ausfüllung 
mit Beton mit nur geringem 
I'ebergewichl das Seil belastete; 
nach dem Versenken wurde die 
Luft aus dem Hohlraum heraus- 
gelassen und dadurch der Auf- 
trieb desselben aufgehoben. Das 
Gewicht des Ankeiklntz.es he- 
il;,:- ca 11000 kji über U asser. 
Ilie Boje besieht aus einem cy- 
lindrischen Kessel von 1,7 i hm 
Inhnll und ist mit dem Anker 
durch eine Stahllrosse von 50 in 
Ungc und ca. 60000 kg Bruch- 
festigkeit verbunden; eine Stahl- 
lrosse von derselben Festigkeit 
und 30 m IJlnge führt von der 
Boje zur Spitze der Halle: aussei- 



//;■>■ 


.. LI ' - £ N 





J I V* 



Her äussere Hau hat eine Länge vi>n 1 12 rn, eine Breite 
von 23. I m und eine Hübe iilier Wasser von 30,5 m und einen 
Tiefgang von HO nii Derselbe ruht auf 51 hölzernen, vollständig 
geschlossenen und in zwei Iteihen dicht aneinander gereihten 
l'ontons von 1,15 tu Höhe, I m Breite und (» in Länge. Das 
Mittellloss von 12 m Breite und ca IH> ni Lange ruht auf 44 in 
zwei Bethen angeordneten Pontons von 1,10 m Höhe. 2.11m Breite 
und 5.S m Länge. Sämintliehe l'ontons wurden auf einer ge- 



dem fuhren von der Boje zur Spitze noch zwei längere, etwas 
schwächere Iteservcl rossen. 

Die Halle ist vorne spitz zulaufend gebaut zur Verminderung 
des Winddrnckes und hinten nur durch einen Vorhang abge- 
schlossen. Seiteuwände und Dach sind mit Brettern verschalt, 
letzteres noch mit Dachpappe bedeckt. 

Leber die houstruklionsiletails des Luftfahrzeugs selbst hoffen 
wir nach dessen Fertigstellung berichten zu können, 



D. R. P Hr. 104 096. - Julius It. lUuber In Budapest. 

Durch Explosion von Wurfgeschossen vorwärts getriebenes Luft- 
schiff l'atenlirt vom 27. April ItftH ab. 

Durch Explosion von Wurfgeschossen vorwärts getriebenes 
Luftschiff, gekennzeichnet durch die Anordnung einer an dem 
Hallon befestigten Ikippclwurfmaschine. bei welcher je zwei I-äufc 
derart entgegengesetzt gerichtet vorgesehen sind, dass bei gleich- 
zeitiger Abfeuerung beider Läufe auf elektrischem Wege der 
Vorderlauf die Anspannung eines an der Spitze des Ballons be- 
festigten Zugseiles durch einen Wurfbolxen bewirkt, während der 
/.weile Lauf den Hücksloss zum Tkeil aufhebt. 

Krtheilli s Uebrant-hsmnster 

in der Zeit vom 25. Mai 1K!R» bis HO. August IHW. 
Hr. 117 93L Sleigdrache, bestehend aus kastenartigem, mit 
unterbrochenen Ueberzug versehenem tiestell. Schubert * 
Hagedorn, Glauchau, Angemeldet 3. Mai 1K99. Akten- 
zeichen sei, wmt. 



Patente und Gebrauchsmuster in der Luftschiffahrt. 

Zur öffentlichen Auslegung uelnitgte Patent- 

ln der Zelt vom 25. Mal IM» bis 30. Amrust 18UH. 



Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
Aktenzeichen; 

TU 03». Vorrichtung zum Erproben von Flugapparaten und 
zur Erlernung des Fliegen« i Fliegschulel. Theodor 
Friisch. GauUarh b. Leipzig; angemeldet 23. Juli 
1W1K, ausgelegt 20. Juli 11189. 
J 5032. Anfahrvoirichlung für Fluguias. Innen. A. Jaeger, 
Werder b. Dabcrgolz; angemeldet 17. Juni 1HÜS, aus- 
gelegt 3. August 1809. 

Gelöschte I). R.-Putenle 

in de. Zeit vom 25. Mai 1899 bis 30. August I.SJM). 

Hr. 73603. <J. Koch, Mtlnehen. Flugapparat mit Flügeln und 
S< haufelrädern. 
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Ilii zum AbschlwM dieser Nummer <ler 
lembcri u'arcn eingegangen: 

..Zells, drin ntr Luftschiffahrt ! Physik der Atmrwphürp 4 " 

Heft C, Juni. 

Arthur Sleiitzcl: Ik'r Weg zum Ziel, — Josef Popper 
technische Studien \Schhlaa). — Kleinere M 1 1 1 he i lung 
11 S. Eine Beobachtung — Kail Duttenstedt: Das «bewegliche 
Gleichgewicht» im Schweben. — Vcrcinsnachrichtcn: Wiener 
Fluglcchniarher Verein. Protokolle der Plcnarvei Sammlungen mm 
:i. Januar, 27. Januar und Kl. Februar IM99. 
Heft 7, Juli. 

Hitler: Die hebende Kraft des Windes, K notier: Kritische 
Bemerkungen. — Jacob: Heiter Bnltenttedt a Flugtheorie. — 
Kleinere M itlheillMfcn: Koch: Erwiderung. — Halte: Karl 
Huttenstedt. — Wahrung llaedickc'a. - • Vereinanachrir.hten. 
Wiener Flugtechnischer Verein. Protokolle der Plenarvcrsamm- 
liing- n vorn 21. Februar, 7, und 21. .Miirz 1889. — Nachruf, 
lieft H. Auflist. 

Binterstoisser: I eher Mililar-LuftachilTahrt. — Lorenz.: Theo- 
retische Heiirlheilnn« des Kres-'s< In-n Drachenfliegers. — Kress. 
Berichtigung, — Kleinere IHitthcilungcri: Kreiss. Hie flug- 
technische Hedeulung de* Wcllcnflugea. — lt.. I »ic Organisalions- 
komtnission des Luftsctuffahrlkougrcsscs. — Brcisauss. hreiben. — 
B Sehers chnn: Hintersloiaaer, Etüde* sur la Navig nlion aerienne. 
— Hinter*tiHnaer. L'Ac>ostation militaire en France etc. — Verei n*- 
nai hrichten: Deutscher Verein zur Förderung der Luftschiffahrt 
zu Berlin. Protokoll der Versammlung am ö. Juni 1H99. 



„The Arromiutlcal Journal". Xo. 11 July 189«. 

Xnliccs of lh(J AorOMBlteal Society. — The Aeronaiiliral 
Society of Greal Brilain illlustratcdi. — On Flapping Flight of 
Aeroplancs |j|lu«tratcdi. Maurice F. Pitz-Gerald. — Sonic Simple 
Experiments Willi Acro-Curvcs i llhislratc.l >. A. A Merrill. — Notes: 
Acroiiaul s Adventure — Kile Ex|>eriment on War Ship — Strange Acci- 
dent lo r Ballon — Naval Ballouning — The Andr«* — Expedition— 
The Andree Search Expedition — Baris Kxhihdion of 1900. - Foreign 
Aeronaoiiral Bcnodicals. — Noialdn Arodes. — Applications for 
l'alents — Patents l'ublished Foreign Baten ls Äc. 

„L'Aeronnute". Bulletin nicnNtirl llltistn de In Sorlete frniirnlM' 
de Xailmtlon iicrlcnne. Juin ls«tt. X° I!. 
BongreS ■eoronMtktllc de l«tHI. — Seaneea des 19 el 2(>juin. 
Exposition de 1900, — Gönnte d'installalion de la classe HL — 
Sociale francnisc de Navigation aerienne. seance du l<-rj u j n 1809, 

— Lettre de Mine ilureau de Villeneuve. — Gomple rendu par 
M Lissajoux. Iiis, de l'aseension executee par MM. Lissajoiix. pere, 
Hioux el Börner en 1K70. Etüde Rur le projel Fan ot par M. 
de Fonvielle. — Nacelle closr pour ballon solide par M. J. Balnux. 

Juillel 1*99. N» 7. 
Congrrs international de 1900. — Composilian des rinq sous- 

eommiss ». — Rapport du seerebure gcncral de la Cnmmission 

permanente d'acronauti.pie, M Triboulet. — Convocalion. — Asscm- 
Mee Generale cxlraordinaire du 3 aoüt 1H99. — SorieU 1 Francaise 
de Navigation aerienne. — Seance du I."» juin el du t> juillel. 
MM. Wagner et Leloup. — Excrrices physiipies de Vinccnncs. 
M. W. d.- Fonvielle. — Nacelle cli«sc pour ballon sonde, M. J. Ba- 
loux. — Divers. — Appareil Ader. 17-te acrostatiipie des Tuilcrics. 
Asrension d Epemay. MM. E Oodard et le comte de la Valette. 

— Ilydrogene li.pictie. M. B. Bonnard. 

Aoüt 1899. N« g. 
Circulaire de la Comiuis*inn d'organisalion du Cougrcs inler- 
nalional acroiuuilupie de 1900, -- Socicle francaise de Navigation 



aerienne. — Br<ic;-s-verbal de la seance du 20 juillel 1MW el de 
l'Assemblee generale extraordinaire du .'II juillel 1H!HI Ikuiatinn 
de la collection Dunuiulel, liste des panncaux. — Exposition 
aeronaiitirpie de Municb — Appareil d'Andree pour delerminer 
l elaneheite des . tolles avec ligures dans le texte. — Faits diveis 
— Necrologie. 



„I/AerophUe". Reine neasnel lllnstK- de BneronautiMue et des 
selenees qni s'j ratlaeheiit. Juin 1^««. N" ti. 

Portntitü il avronaules contemporains: M. Louis Triboulet iWil- 
frid de Fonvielle . — Historique de divers projets d'exploratiini 
aerostatloue du pöle nord (G.-Lm Beseel. — L'aeronautirpie a l'ex- 
position de 1900 «ti. Jachmes. — Lea dernieres nnuvelles d'Andree 
W Monniot), — Le Pari de M. Sajitos-Dumcmt (Paul Aneelle). — 
[In laUeau aeronautiaue (E. S.). — Aerostation captive (0. Hj. — 
Information Asiension du Vega A Wiesbaden; le ballon sonde 
Busse , arridenl ii im ballon < aplif militaire italien 

Juillel IS1I«. X» 7. 
Bortraits d'ae>onaulcs contemporains: C.olonel Kowanko (Wd- 
frid de Fonvielle). Ilislorique de divers projets d explorations 
aeiostatique du pöle-nord i.ti.-L. IVsce». — Aero-Automobilisme 
(tieoiges Bans). — Exposition generale sportive allemande il.ieute- 
nant E Blanc.) — L'Aerostalion aux Tuilcries: l.a coupe de» 
aeronautes et les ascensions de l'Aero-Club (V. (jibalzar). 

Aoül 1899 R« 8. 
Bortrails d'Aeroriaules ronlemporains: M le comte de la 
Valette iW. de Fonvielle! Les liallons-sondes: Km ouragemeM 
ofliciel ä MM. ilermite el Hesan<;on Les ballons-sondes el 
M. de Barville iW. de Fonvielle». • LAvion- de M. Ader (Paul 
Aneelle). — L'Aenmautii|Ue ä l'exposilion de UNHI: A propos d'une 
protestation (ie<irges Besani.on>, — (Unnile d'inslallalion de la 
classe ;tl: Congres international d'aeronautinue (V. Cabalzan. — 
Comite d 'Organisation des exerciees physi<pies et de sporls 
fW. de Fonvielle). — La Ihnicc d'Andree [0. Ilermite). — L'aseension 
de Henzeville et la morl de M. Bernard I.G. llervieu). 



„Ln l'ranee Aerienne". X" 1:1 Du l"r au lö Juillel IH'.üt. 

La Krauel' »Arienne en Italic. — Academie d'aeroslalion m<- 
teorubigiipie de France: Seance du 7 juin IH'.I« 

Nr. 14. Ilu Iii au :il juillel 1899. 
La Raupe des fumisles: Dodeur (Ix — L'acronatiliipie k |'F.x- 
posilion de 1!NHI: G. Giiibourg. — Ascension a Melun. — Academn- 
ilaeiostalion uiet('Orologii|uc de France: seanres des 17 uiai et 
21 jtnn IN99, 

X" Ib. Du I" au U BOBl 1899. 
L'aeronauliipie et les accidents du travail: Docleur t)x. — 
Necrologie : l'a. ronaute Ik rnanl. Alea jacta est. fantaisi« aerienne: 
E. Gruchet. — Aradeuue d'aerostatioii meteorologiuue de Franc: 
seance du ;'> juillel IK99. 

N* KV Du lö au Hl Aoüt IK99. 
Alca jacta est (suite): F.. Gruchct. — Aeronaulique retrospei- 
tive: Souvenir du siege de Baris. 

N° 17. Du I« au lö Seplembre |H!»!I 
L'aeronauli<|Ue au jour Ic jjnur. — Aeronauti<pie rdtrospective, 
Souvenirs du siege de Baris: G..-A. Henry. — De Xew-Vork ä l'ans 
par navire aerien — Alea jneta est! fanlaisie aerienne: Emile 
Gniebel. 



Die Redaktien hält sich nicht für verantwortlich für den -wissenschaftlichen Inhalt der mit Kamen versehenen Arbeiten, 
dlle Rechts vorbehalten ; iheilnseise Auszüge nur mit Quellenangabe gestattet. 



Sie Redaktion. 



OnKk »"» M. PuM.inl-Si'banKrr. Slra>i<t.uri i. K. — nVM. 
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iiiirliiiifiiifj llrograinm 

für Ne am .">;. 211drj t8*)8 311 ^trayburcj ftattfmtatb« Xottferertj 
ber internationalen aercnaulifchen Kommiffton. 



l. 

BrlVrrrfnum t»cc 4 tv\\tn intcvtutiitn.tlen Rnffaltvtcn. 1 ) 

1. Uciflungen ber hidfjcr bei ben ^cUcnfabrirn benutzen jnflrumcnte. ( Barometer, Thermometer, 
Uhren u. f. ro.) 

2. Ihörterungen übet bic tecbnifdic Sluotüflung bet ttallona unb bei Umftänbe, bie ihren %lu$ tf 
ftimmen. (.ftonftruttion, AuHung, Sluflaffen ba '.üallonö u. (. w) 

:t. tlefprccbung ba mctcorologn'djen Grgebniffe, bie bie biabettgeu internationalen ,vafjrttn getiefeet haben. 
35ic »>«ren -}Wrichtet|'tattcr ba oerfebiebeneu JVobacbtung^entten ftnb gebeten, an bief« Stelle ihte 
Spetialbericbte tu geben. 

II 

Dviwnijation nn& Rusvülinun örr luhiuifttarn .moiMittirdicn (E.vpcvimcntc. ') 

1. ^nfttumentclle jluctüftuug ber ^aHans. 

a) ^nf'tumente unb Wvlfjoben, um bie .»>6bf ba ^ullona «u beftimmen. I Barometer, pbotogtaphifchc 

'AUetbobe beö .firn. Gailletet, geobiitijcbe ÜHetbobtu u. f. w.) 
Iii ^nftrumcule, bie buju bientn, bie meteorologijcbeu •JJerballniffe fefttulcgen. (Thermometer u. j. w.) 
<•) v \nfrtuincntc tu anbetn phm'ifahidun Untciiucbuitgcn i^ujammenfeljuiig ber vuf:, Sonnen; 

fttablung, atuioiphättfcbc GKttriciläi u. f. w.) 
'I) Irrörtaung üba bie Ufetboben, bie aniuroenben ftnb, um bic ^nftrumente oorher unter btn« 

felben ^eibaltnifien |n prüfen, taten ftt ipater wahtenb ber .yahrt auSgefcfct fmb. 

2. Crgauijation ber ^ufünfttaen internationalen '.iWUonfahrten. 

a) 2i}te fmb bie äufftttgftationen tu wählen, wie fcljen fieb bicfclben miteinanber in Aletbinbung 

unb nadj welchen Wrunbfaf.en finb bie Jluffttege auo-,uflatten / 
Ii) ')iacb welchen Hruubjiiijen finb bie internationalen Slufftiege Millich ru oeranftalten, wie f\nb 

bie Slbfahrjeiten ba oaiebiebenen 3tallonarten einzurichten 't 
e) <i<$ etjeheint nüfelteb. bie 2Jeobarf)tungcn ber iöcrgftattoncn, unb bejonberö, wenn (olebe uorhanbeu, 
bic jenigen ber Stachen = ober Trachenballonftattoneit ;ur gleicbjeittgen lirforfdjung ber unteren 
Sdndjten ber iUtmofphärc heranziehen. 
■Ii 3n welcher äüeifc fmb bic incteüologiicben Stationen ba (rrcobetfläche, beten »eobndbtungen 

bei ben internationalen Irtpetimcntcn benu^t werben füllen, auo,}uwäpn. 
<) t'lllgemeine siegeln für baa iüiebeiauffmbeu unb bergen ber rHegiftrirballono. 
(ig bütfte fich empfehlen, SaS Sergen btt Ballon« babuteb m erleichtern, bap bie ein;elnen 
llommiffionomitglieber, in bereu Mebiet ber Ballon niebetgebt, jicb uerpflicbten, Den iöaüou 
unb bie 3"f'tumfntc ?u fiebern. 

III 

BcrpiEdiunn öcv Brrfudic, bic bi« jcfjt jjcm«idit J\tt&, 
um in t>cv fvsien HtinofpJiSvr pevmanente mctcoiuloftifdic ötatiuneu riniuviditcu. 

1. öebraueb ber £radjen für ioiffenfcb,aftlid)e ^eobadjtungen. .yerr Notd) wirb bie ©üte b,abcn, über 
biefen töegenftanb ^u berieten. 

2. Ju roelcb,er ÜUeife fann man ben oon Ajertn ^arfcoal unb Siegofelb erfunbenen 2)tad)cnbaUon ben 
meteorologifeben Aorfcbungen bienftbar madjenV 

(Tin oon £errn 3Uebinger tonftruirter unb Aur Beifügung geflellter Trad)enballon, bet oon beut 3traii< 
burger meteorologiieben oiiftUut mit , x Miftrumenten auogaiiftet ift, wirb ber flommifrion bureb Verrn Hauptmann 
Wocbebecf unb .»>errn .v>ergefcll in Ibätigleit oorgeiu^rt toaben. 

:i. Gröttaung ber aligemeinen -vragen, bie )ti biejem Wegenftanb gcljorcn; efl bürfte oon 99ctt( [Ölt, 
Uj betonen, baß bie ßrridjtung «on freien Stationen in ber SÜmoi'phäte für bie '.Weteorologie oon gtoRem 
SBccty ift, auch wenn biefelben ftcb nicht in febr grofjer öohe befinben unb nicht ptnnanent beobachten lonneu. 



') *et ber tfrörtcrwng ttilb bit ?lititiiftung btt unbemannten unb bemannten Ballon* ftteng auleiuaubettuhaltiii (ein. 
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DIE wissenschaftliche Aufklärung des Vorganges bei der Erscheinung des Fluges in der Natur hat 
in den letzten Jahrzehnten derartige Fortschritte gemacht, dass die die Menschen zu allen Zeiten 
reizende Flugfrage vom physikalisch — mathematischen Standpunkt aus als gelöst betrachtet werden kann. 

Die Anwendungsformen der betreffenden Gesetze auf zum Zwecke der Nachahmung des Fluges 
projectirte mechanische Apparate, wie solche in letzter Zeit von Maxim, Langley, Ader etc. entworfen 
und hergestellt wurden, weisen jedoch, abgesehen von der Verwendung leichterer und leistungsfähigerer 
Motore, noch dieselben Constructionsmängel auf, welche den früheren einschlägigen Projecten anhafteten. 

Nach langjährigen Bemühungen und vielfachen Versuchen ist es mir gelungen, nicht nur die 
Ursache der bisherigen unbefriedigenden Erfolge klar zu legen, sondern auch den Weg zu finden, auf 
dem den zu Tage getretenen, dem Prinzip, auf Grund dessen sich die Flugerscheinung in der Natur 
vollzieht, zuwiderlaufenden Uebelständen abgeholfen werden kann. 




Ueber die involvirende neue Auffassung der Frage haben sich sowohl der Münchener Luftschiff- 
fahrtsverein, als auch Herr Professor M. Schröter, Vorstand der mechanisch technischen Abtheilung des 
Polytechnikums in München, und andere hervorragende Sachverständige zustimmend ausgesprochen und 
die Anstellung von Versuchen in der betreffenden Richtung empfohlen. 

Es handelt sich nunmehr darum, das bezügliche neue Flugmaschinensystem zu erproben und 
das zu diesem Zwecke zunächst in Vorlage gebrachte Project eines „Flügelrades" Gestalt gewinnen zu lassen. 

Der aus obiger Abbildung ersichtliche Apparat, von Herrn Ingenieur Alex. Schirmann construetiv 
ausgearbeitet, befindet sich unter dessen Leitung in der Maschinenfabrik der Herren Ratzinger & WeidenkafT 
bereits im Bau. 

Das die Bewegung des Fahrzeugs vermittelnde, durch einen Zwillingsbenzinmotor von 24 Pferde- 
stärken angetriebene Schaufelrad ist zugleich Lauf- und Schwungrad, an dessen Achse das ganze Gewicht 
des Apparates aufgehängt erscheint 
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Die das Umkippen am Boden verhindernden, mit Laufrollen versehenen Ständer sind an ihrem 
oberen Ende drehbar, so dass der Fahrer des Fahrzeuges den Neigungswinkel der Tragflächen und damit 
den Grad des Auftriebes während der den Flug einleitenden Fahrt am Boden beliebig reguliren kann. 

Die Position des Apparates in der Luft, welche ohne Motorthätigkeit, in Folge der Schwer- 
punktslage vor dem Mittel des Luftdruckes gegen die Tragflächen, eine nach vorne geneigte wäre, abei 
durch die Reactionswirkung der Luft gegenüber dem arbeitenden Schaufelrad zwangsweise eine horizontale, 
eventuell auch nach hinten geneigte wird, kann durch Vor- oder Zurückziehen des den Vogelschwanz 
ersetzenden beweglichen Steuersegels, oder auch durch entsprechende Veränderung der Stellung der 
Schaufeln des Rades regulirt werden. 

Die Steuerung nach rechts und links wird durch Drehung des Steuersegels bewirkt. 

Um zu landen wird das Steuersegel aufgedreht und dadurch der Apparat in eine stark nach 
hinten geneigte Lage gebracht. In Folge dessen reducirt sich die Bewegungsgeschwindigkeit, der Apparat 
sinkt und wird der Motor, sobald die Laufrollen der hinteren Ständer den Boden berühren, automatisch 
abgestellt. 

Gesammtgewicht des Apparates ca. 600 Ko. Tragfläche incl. Steuersegel ca. 100 Quadratmeter. 

In wissenschaftlichem, militairisch- patriotischem und allgemein menschlichem Interesse 
erscheint es gelegen, die Flugtechnik möglichst bald als ein den anderen technischen Errungen- 
schaften ebenbürtiges Gebiet zu realisiren und erlaube ich mir, gestützt auf nachstehende 
Empfehlungen und Gutachten 

Sw. Jfochwoh/geboren 

höflichst zu bitten, durch gefällige Zeichnung auf ,1 Mk 10 — bnrerthete Antheile <vi der 
zu gründen beabsichtigten 

..DenUchen Gesell schaff für 'lynamiHvIte Luft seh ifffahrf. 

Geno*»eti*chaft mit ben-hränkter Haftung 

das invohircnde l 'nternehmen hochgeneigtest fördern zu helfen. 

Obgleich nach meiner Veberseugutig ein Mtsscrfolg der ge flauten Versuehe als ausge- 
schlossen zu betrachten ist. dürfte es in den Augen des -weniger mit der Materie Vertrauten 
verfrüht erscheinen, schon jetzt von äirecten U'irfhscha/ttichen Vortheilen für die resp. Theil- 
nehmer zu sprechen 

Da jedoch n,ich Absohirung der ersten, einschliesslich der Herstellung des Apparates 
ca Mk, 5000a erfordernden Versuche die Sache unzweifelhaft sofort greifbare Gestalt annehmen 
wird und d:e erzvorbeucn Patente alsdann fruetificirt werden können, so ist den tif. anfanglichen 
Theilnehmern das Vorzugsruht zur Detheiltgnng an der eventuell in der folge sich bildenden, 
mit einem Grwinnantheil von jO°j 0 an dem Werthe der bezüglichen Patente bedachten, industriellen 
Gesellschaft auf Actien pro rata der vorhergeleiste/en und hierbei in Anrechnung kommenden 
Einzahlungen hiermit zugesichert. 

Ausserdem versteht es sich von selbst, dass die resp. Betheiligten snr Besichtigung des 
Apparates und Beiwohnung der Versuche und Probefahrten s. Z. eingeladen werden. 

Indem ich mich und die von mir vertretene Angelegenheit dem Wohlwollen Et». Hoch 
u-ohlgcboren angelegentlichst empfehle, bitte ich zustimmenden Polles das beifolgende Zeichnungs- 
formular gefl. ausfüllen, unterfertigen und vorläufig, bis zum Zusammentritt eines Comitis 
unter meiner Adresse expediren zu wollen 

Hochachtungivollst und ergebenst 

MUncken, im Dcsember 1S9S. GttstaV KOCh, 

Flugiechniket . 
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Fachmännische Gutachten 



über den 



G. Kochschen Vorschlag zur Ermöglichung dynamischer Luftschifffahrt. 



Zur Lösung des Problems dynamischen Fluges scheint dir 
von Herrn Gustav Knch vorgeschlagene Conslruction einer Flug- 
matchine so zweckmässig und der Nutren, welcher von der Ver- 
folgung der Koch schen Idee für die Klärung der ganzen 
Frage zu erwarten, ao bedeutend, dass ich Keinen Anstand 
sein Proiect mr Anstellung eines in grossem Massstabe 
Versuches wärmstens iu empfehlen 



I, Juni 1897. 



%ti M. Mehröter, 

Professor an der kgl techn Hochschule. 



Gegen Ihie Erklärung der Flugerschemung und gegen ihre 
darauf basirende Construction einer Hugmavchine ist meines 
Krachtens Nichts eimuwenden und wire es wünschenswert!), das« 
es Ihnen gelinge, die hiefür römigei Geldmittel aufzubringen 



6. August 1«97. 

gez. H. Sloedeberk, 

Artillerie Hauptmann 
vormal. Chef d. k. preuss. Luftschiffer- 



(hre Construction einer dynamischen Flugmaschine erscheint 
mir nicht unausführbar und wünsche ich nur, dass es Ihnen 
neiirgt, das entsprechende Kapital flüssig zu machen. 

Korneubtirg. 11. August 1897. 

get H. Hoernea, 

Hauptmann 

der k. k oesterr I.ufnchinerabtheilun}: 



Die von Herrn Gustav Koch, Acrnnaut und Flugtechnuer 
in München, ersonnene Flngmaachine habe ich an Hand seines 
diesbezüglichen Elaborates vom März a. c. sowie seiner bereits 
l«!i:» darüber erschienenen Broschüre „Die Lösung des Flug 
Problems" einem eingehenden Studium unterzogen, auf Grund 
dessen ich zu der Ueberzeugung gelangte, dass in dieser Erfindung 
nichts Geringeres als die Lösung de« Flugproblems bereits 
in solchem Grade vorliegt, dasa von einer Inangriffnahme 
der Ausführung des Koch schen Projectes die reale Flug 
maschine mit Sicherheit zu erwarten ist. 

Hambur|, 16. August ISW. 



Ingenieur, Mitglied des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschiffahrt. 



Nach einsehender Prüfung Ihres Vorschlages bezüglich 
dynamischer Luftschiffahrt spreche ich Ihnen meine volle Zu 
Stimmung zu Ihrem Plane aus und hoffe, dass Ihnen recht bald 
zur Ausführung Ihres so guten Erfolg versprechenden Proiectes 
d.e erforderlichen Mittel zur Verfügung gestellt werden mögen 

30. August 18V-7 

Profosnor Dr. MttllenhoiT, 

Mitglied und früherer Vorsitzender des deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt 



Gegenüber den vielen Proleten, welche Herr Gustav Koch 
im Laufe der Jahre zur Verwirklichung des Flugproblems ersonnen 
hat, bedeutet das vorliegende einen wesentlichen Fortschritt 

Abgesehen von der besseren konstrucliven Durcharbeitung 
(im Vergleich zur Schaufelradflugmaschine) bietet das neue Project 
des „Flügelrades" besondere Vorzüge bei den einleitenden Flug 
versuchen und wird in diesem Punkte kaum vo 
bekannten System übertroffen 
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Während sonst zur Erzielung der zum Fluge nöthigen 
Anfangsgeschwindigkeit Ablauframpen und dergleichen vorgesehen 
worden, deren Benützung von der herrschenden Windrichtung 
abhangig war, ist bei dem neuen Project du Triebrad zugleich 
alt Laufrad zu benutzen und man ist daher, sobald nur eine 
grössere ebene Fläche zur Verfügung steht, stets in der Lage, mit 
der Maschine direcl gegen den Wind anzufahren, bis dieselbe 
jene Geschwindigkeit erhalt, bei der der Auftrieb der Segelflächen 
den Apparat in die Luft hebt. 

Würde dann das Flügelrad gar keinen Vortrieb bewirken, 
so befinde sich der neue Apparat in derselben Lage wie der 
Lilienthal'sche beim Abflug vom Hügel und würde in flachge- 
neigter Bahn zur F.rde gleiten. 

Durch den Vortrieb des Flügelrades wird zusiehst die 

Neigung der Gleitbahn verringert und schliesslich, falls sich der 

-.reibende F-ffect des Rades genügend steigern lisst, sogar ein 
Ansteigen der Flugbahn erzielt. 

Ks ist hiebei tu erwarten, dass sich bei Anwendung der 
Vorsicht die Versuche ohne allzugrosses Risiko für 



Das Flügelrad zeichnet sich vor anderen Konstruclionen 
dadurch aus, dass sich bei ihm ein grosser Theil der Masse in 
einseiliger Rotation um eine zur Flugrichtung querliegende Achse 
befindet. Aus diesem Umstände, in Verbindung mit dem excentrisch 
am Rade angreifenden Luftwiderstand glaubt Herr Koch einen 
höheren Grad von Stabilität folgern zu können. Dieser Ansicht 
gegenüber ist zu erinnern, dass bei allen Aendernngen der Rotations- 
geschwindigkeit drehende Massenwirkungen auftreten, für deren 
Ausbalancirung irgendwie Sorge getragen werden muss, ein Um- 



stand der bei anderen Konstruclionen, die z B zwei Luftschrauben 
mit entgegengesetztem Drehsinn als Treiborgane vorsehen, wegfällt. 



(Abfttcton von Mt ttrtitvsnt tokhenri Ma»«n wir lumpen far di» 
Genauer) oJ#r Nt<-h'z*t agm dtt vorgcschUgenm Plmvtnuchei, wird die 
Sct/cffcnde En nt dr durch dit Rei-tion der I.'jfi gtgronber den rotirfndtft 
ücfcurftln mehr als nffrwogm und mit imtr seitens des Sttaeraunnci 

winnuig von Erfairsnixiilen »tomsuKB wirkend «eschenen Uns. boL) 

Im Uebrigen sind die Dimensionen der Tragflächen und 
die angesetzten Gewichte, falls sich mit ihnen die Konstruction 
genügend widerstandsfähig durchführen lisst, den Regeln der Flug- 
technik entsprechend. 

Die Ausführung und Erprobung des Koch'schen Flügel- 
rades stellt eine erhebliche Bereicherung unserer flugtechnischen 
Erfahrungen in Aussicht und es ist daher die technische Ah~ 
theilung des Münchener Vereins für Luftschiffahrt in der ange- 
nehmen Lage, die Ausführung des genannten Projectes empfehlen 



15. Nov 189«. 



Abteilung II 
da Münchener Vereins für Luftschiffahrt 
gez. Freiherr von Gatten tterc. 



Auch seitens der Prüfungaco! 
Krieg«minist«rinms, ebenso wis vo 
Firma FR. KRUPP in Essen kon 
des vorgeschlagenen Versuches in 
wand nloht erhoben werden 



ijssion des k. 




Bis heute erfolgte Zeichnungen: 

Herr Professor Dr. C. von Linde in München 

,. Dr. Eugen Lucius in Frankfurt a. M. 

„ H. Buz, k. Commerzienrath und Director der 
Maschinenfabrik Augsburp .... 

,. H. Hoech, Realitatenbesitzer in München 

„ Architekt Jos. Ritter von Schmädel in München 

M. Schröter, k. Professor an der techn. Hochschule 
in München 



Mk. 5000 
,, E0O0 

„ 200O- 
„ 500 
500 



100 



u. s. w. 
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>|cdl (liilderadurf- Brrlln'. -• lk-irntaohtiintr*»lelIe Tun Knlwürfrn fiir I.iinrahnteuge, von flllMUf 
lienlenanl üraf von Zepjwlm. Kleinere UilthciluoMV. — Vereinsmitlbeilniigen. — I.itlemlur. — 
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Strassburg i. E. 1898. 

KoramtasioM •Vorlag wa Karl J, Triibnot 



Aufgeschnittene Exemplare werden nicht zurückgenommen. 
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W avis. 

Die Illustrirten Aeronautischen Mittheilungen erscheinen vierteljährlich und sind fasfi ebf, dii 
neuesten Vorkommnisse in der Luftschiffahrt bald und in sachgemässer wissenschaftlieficr 
Weise zu veröffentlichen; dieselben sind käuflieh in allen Buchhandlungen zum Preist von fta - 
1,30 pro Heft. 

Di» verehrten Herren IJlitarbeiter werden freundlichst gebeten, ihren Arbeiten gute Zeichnung- i, 
Abbildungen oder Photographien beizulegen, bezw. tadellose Cliche's einzusenden, damit die Dliitheilugen 
ihrer Aufgabe, die Darstellungen in Wort und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen des Lesers 
entsprechenden Weise nachkommen können, 

Wigen der mit der Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann vorläufig eine 
Konorirung der Herren TTlitarbeiter nicht »rfolgin, dahingegen werden jedem derselben für wissenschaftliche 
Arbeittn 25 Sonder- Abzug», für Berichte und kleinere TTlittheilungen ein bis zwei Exemplare der Zeitschrift 
zur Dtrfügung gesttllt. 

Di» Arbeiten können in deutscher, französischer, englischer, italienischer oder russischer 
Sprache geschrieben sein. Die Redaktion legt besonderen Werth auf solche Arbeiten, die mit praktischen 
Versuchen verbunden sind. Die Annahme wissenschaftlicher Arbeiten über Controversen ist darum nicht 
ausgeschlossen. 

Die Hedaktion sucht Berichterstatter über aeronautische Ereignisse in allen Jheilen der Welt und 
trifft mit sachverständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitwilligkeit erklären, besondere Vereinbarungen. 
Alle Einsendungen für die fllittheilungen sind zu richten an das Redaktions- Büreau. 

Die Redaktion: 
Moedebeok. HUdebrandt. 

Rtdaktisns- Bureau: Strasburg i. €., Xalbsgasse J. 




Unserem Hefte Heven ein Aufruf des Vorstandes dos Vereins 
deutscher Ingenieure, ein Statut der Aktien-Gesellschaft 

■ n . TÄrHnmTi a Amr. T nflachiffiliri In Sil 11H irnrt »In» Auf 

zur i oratrung aer Ajaii»cniiia>iirx m isiuiijrari« eine aui- 
fordemng ror Betheiliffnng nn derselben und drei Zeich- 
nungischeine für Aktien bei. 

Wir empfehlen Freunden der Luftschiffahrt den Keltritt zu 
diesem patriotischen Unternehmen, welches, wenn es sich wie 
ausgesprochen zunächst der Ausrilbrnnir de« Projekte« des Herrn 
Crafen ton Zeppelin zuwendet, uns eine der Interessantesten und 
besten ('oastruktlonen Terwtrkliehen wird, von welelier wir frrwe 
Fortschritte erwarten dtlrfen. Reduktion: 

Moedebeck. Hildebrandt. 

Neue Nachrichten. 

Fesselballon in Wien. In Wien beabsichtigt man während 
der Kaiscr-Jubiläunis-Ausstellung auch Auffahrten mit Fesselballons 
zu veranstalten. Das Ausstcllungscumitc hat dicserhalb mit Herrn 
A. Hiedingcr Kühlung genommen, welcher Met zum ersten Male 
einen Drachenballon dem Publikum zur Hcnutziing bieten wird. 
Da wahrscheinlich gleichzeitig ein Kugelfessclballon aufsteigen 
soll, wird ein interessanter Vergleich zwisrhen beiden jedem lle- 
sucher der Ausstellung möglich werden. Der Drachenballon soll 
etwa von 17<X> cbm Rauminhalt eonstruirt «erden. 

Rallonkompatrnie der Schweix. Die Hildurij: des militärischen 
Luftschim-rparks in der Schweiz geht ihrer Verwirklichung ent- 
gegen. Die Truppe soll aus 4 Offizieren, 72 Unteroffizieren und 
Mannschaften bestehen. Von letzteren sollen indess :U dem Train 
angeboren. Der Park setzl sich zusammen aus H Reitpferden, 
58 Zugpferden und H Wagen, nämlich einem Rallonwagcn, einem 
Kabelwagen, neun Cylimlerwagen und drei Fourgonj. Man erkennt 
daraus, dass die Sehweiz auf Mitfiihrung comprimirlen Oases ihre 
Ausrüstung baairt hat. Die Truppe wird dem Geniekorps Düte rite III 

Neuer Flugapparat. Dr. K. Danilewsky in Charkow ist mit 
Anfertigung und Versuchen von Flugapparaten seiner Erfindung 
beschädigt, die im r'rühjahr d. J. beendet werden sollen. Der 
Erfinder hat uns die freundliche Zusage gemacht, nach Abschluss 


seiner Versuche einen Herichl iiber dieselben in unserer Zeitschrift 
zu veröffentlichen. 

MllltiirliiftsrliifTaJirt. Im licirhshaushallsctat sind zur weiteren 
Beschaffung und Aptirung vonGeräth für l.ultschiirerabtheilungen al- 
erste Rate Jl 200000, Gesaiiiiiil kielen MIl-dHMl. vorgesehen. Die 
Fortschritte der militärischen Luftschiffahrt und die gründliche 
Erprobung kriegsinässig aufgestellter l.uflschiffcrformalkioen ma< h«B 
die Ergänzung und Verbesserung vorhandener Ausrüstungen er- 
forderlich. Die ,0, NtftMHl sollen in 4 Ralen gefordert werden. 

Personalien. 

Nieber, Major und Kommandeur der König! prenssisrhen l.uft- 
Khilfcr-Ablhcilung. zum Generalslah des XVI. Arnieekorps 
kommandirl. 

Josef Trieb, Hauptmann vom 2. Pionier-Ualaillon und Kom- 
inandant der KaieerL unil Konigl. mil.-aeronauliseheti Anslult 
in Wien, isl in das I'ionier-Rataillon Xr U versetzt worden, 
unter Entbindung von seinem Kommando < Reichswehr N. 12. 1»7 

Franz Hintcrstoisser. Oberlieiilenant im Eisenbahn- und Tele- 
graphrn-ltegimcut, zum Komunmdanl der Kaiserl. und K'>nigl 
iml -aerniiiiulischcn Anstalt ernannt 'Reichswehr H, 12 H7>. 

Albert Miller Ritter v. Haiieufels. KoiserL und König! 
Bergakademie- Professor i. R., ist am .*> November IHM7 in 
Graz im HO. Lebensjahre gestorben. Er war ein um die Flug- 
teehnik hochverdienter Forscher, der sich durch seine Arbeilen 
ein bleibendes ehrendes Andenken ersichert hat. 


Das 

Pbotographisrhe Aldirr 11. \ ei'<ri'iisserungs-.lnslalt 

FERDINAND KAI ER, 

14. Königstraase M r nsslm l ^ 1. E. Königstrasse 14 

bXnt 

die anerkannt best ircl innre listen l'holographien Jeder Art und 

Grösse bei nittsslren Preisen. 
Crttt Sprclilaaitalt ta Eltui lar Vtra-ttunntta sack iedem alte« Bilde. 

TjUni-H. WrlrwwrwbtnV« i« l'nul(rroir» ■»! I'iilpliilimeb», 

IU.li Ii. , r.n laialanniknli.mKk« .*nJkt . 1 — 1 — (•■••• _ • *- ' - 

,rru "fi irn ■ Iii Ii > r Ii r jiBiiti 1 1« 1 >]i»i u «|t »i m- III IJMif Hl«>rlR W Ilir IITlPfl 

1 'I » i. i .,' i' $rttm**4t h**t+nta». 
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Verzeichniss 

einer Anzahl der in der k. Universitäts- und LandeBbibliothek in Strassburg i. E. vorhandener Aeronautischen Bücher. 



**ti au public. Ill.tr. d. Aufsteigen iL v. firm 
und DiKabrl"! hcrire«te||teii Luft Im I Inn» m 
8tra«.harir. 13. Juli 17*1 !. Strns«kur/ 178» 

Ballena, P-«, a.-ro«tatii,uc« de In mnni-Tf le« 
rmistruirr. de )-» faire >-k-»er. Ha y a j«int 
ITIi-toir» den Halkui« I.« |ilui »in«.l..rs 
. . . Urne •!•■ Hl iibinrhm > ti »nill. Jniif •. 
I.nu-anuc, J. P. Iii-iii>ii.h x tv. 1784. 

Biickrtiban«,, Kurt-. <b-r 28. Luftrvls.. >Ii-h Herrn 
Ulan. h»rd in Xfcrrih. nr und des den andern 
Tn* in dir Midi«' »i-stie*i-iicn kleineren Ballon« 
v-.n ii-iinhiiti'). it koluk*. huh. lt..» Ii. ii. 
13. X..t. XOtiili. r*. l!). liiutVlw liu.h- 

drurkoroi. 1787. 

einer e>«rhvindi.-n Reise auf dem l.tifts. hilT 
nach ihr .h-ren Welt. Mit einem Knpf. r. 
Frankfurt un-1 Mpiif, iti. iliicdl 17-S4. 

- ■ der Ton den Herren liegrakri.-l u. PierTe, 

Mechanikern in Slrassburtr. verfertiRt*a Luft- 
nwhinr. Mn 1 Knnh-r. Str.i.'oui c, Kiir-'- 
n.-ri»chc, Bnchdr 1 1.841. 
Biliiaf, >I|MW<. Kl-iuu Chronik di r Sln.lt Co), 
mar. h«rau«ir^e.hon t.hi Andrea» Walt/. 
jAiifutriip-n Ton Ballon« in Colmar am 

i;t j„ii 17*1 

Blaackard. Blan.-kard Bflrs. r rou Calais. En,. 
Skixzr Ton d>m L.-h.-ii, Liiftrciacn und Ch». 
rakt. r di. s.n Main»'». 

— Bericht tihi Herrn Hl.it eliard'. »m .1. • ■k- 
tuber 17S5 in Frankfurt am Mai" unter- 
nommenen 1.*». Lnftreise. Au« Herrn Blan- 
• hards franiüsis. lern Uiiirliinl • Manuskript 
Kbonrtit Tf.n Job. Out. In w ld w k Frank- 
fjrt an, Main. K^imr-r 17S"i. 

— Il-rni Hlanchard'« Xaduicht Tun »einer 20. 
und 21. I.uft(.ihtt n Hambur; «"d Aachen. 
Minib-nr, t..(.rir Fncdrirh Si*. 

- Herrn Blanchnrd-« kurxr Krxahhinir seiner 
BrfrtMlkrttrll auf der Bfdc seit d< Iii Monat 
Januar 1787 »na Ihm selbst he«, krh bna. 
Niimlwrir. te-nr* Friodriih Sit. 

H.laüon du 32"* >»uf »• ri.n de Mr. 
Hlanchard . . . f.lt » Br..u»»h- k> 10 a,-ut 
17*8 dedi-- a S. A S. .Mrt. I" IHK r-fnaiit 
do Ttronxwir • Lunrlmurir. Herlin, (iioira 1 
faflejnr* liecker .'t Iii» iinpr. 1 17**M. 

BaltlBiai.L. l'idr rLnftxchifflabrt. Uipil* 1SM. 

Ckaaalt, 0. \. rial KkTbjatisD. \ Iwrur« di- 

ÜTirrd tr. Ihr »todltlt» l>f Sild.'T l*.dl.?r. 

l'ornel) Iniontitr. TIk Railr ad and Kutri - 
Dnnne Journal 1901. New York IH9I. 

Ccralft. I i » Ballon« u In mirrti'. I'ari», l.iniog. «: 
Henri < hario» Unturlhi 

CcNimm, Paicüi Li' ptobUai* 4» Is larigatina 

arrifUDIO, Solution [Avor iin.- |dani-li«*.| Vefoiio. 

H. K. HBnter VBB& 

0****'*. Brtr»rktui>iren Bbrr ü» r.uftkupdn 
durih H rm H""**. Ali-.hrift d.i. t.iii 
ih m \ >rfa»»i r an Iii rrn i rlauenni 

Bri.fi». WU-ii 1181. 

OmripUai de U MtUfM aen-vlatiiiue enn* 
ntniitr |>«t !••» Sieur» l>ej;al>ri'-l '1 l'ierre. 
Slra^lioiirir. Impft S. Kur?»ner 1781. 

Otyailff. Essai »nr l'art de dirltvr a T<d"iit ■ la 
chuloupr. lettre de Drumier n»\ kOtraf« 
du Journal de Pari». Av.r I |.lniuhe. 

Parin 17KI 

Dldioal. R-cherthe» anr la |dn< «Tande Tit.»-. 
t|W Ti n ]•• - ut oliteiiir par lanariration aeri'-nne. 
Mctt, S. Lamort. 1KP\ 1» S. jKitrait du 
■ "•i«»re»»m nli«e.|o Erauee.llS*t7.|i.."»p - M*l 

Ckraana, Tritdr. Ud*if. N<nit«olfi«r'aHM Luft. 
kilr|»'r mlrr Aerostatis. he Ma*chiiten. Von 
Eri.'dr. I.udvi. Kliniiatiii . . . Nebst eue r 
Hesel, r.ibun ir .kr rvr.' ■ r-ten Keiwn d'ireli 
die l.nft und Hrn. VBlti (MmkMI Bbc» die 
l'rsarkrn dea St..|m-n« dieser Lnltkuireln. 
Mit 2 Tafeln. Stra<skur?, Job. Ii.-.irif Tr. utt. l 
17W. 121 .-W. 121 s. 

rirwt, C. la Nav.pitu n atnii,s|di,ti.ine |Anc 
1 JkariM>.| Paris. A. Ik.urdillut * fie. M.). 
X. 115 S. 

Filiai dt Salat Fand Besdireiliunr d. r V.-r- 

»liehe mit der I.Ultklia» l. Wrlche so»! hl die 

Herren MontiMn-r nl» amk reau» (1, L i.-, nli, it 
dieser Krfiidunir in Ernnkts-ii b p -:iu< ht hilo n. 
l'eberu'lat »mi t'ehelarker. mit .einer Ak- 



handliinir de».. Ih, n. amlurrh avwiVaa Ii »ird. 
da»» ei» deiits.h.T Thisiker n in X IUI. Jahr- 
der l'rkelier di.-s.-r ErlSuduiur *.'V. 



epk Ei 

r. ii 



M.t li> K.i|.f. rii.l «hm. 

i,.ek i7Ki. 383, i; 

M.lt. Xaih der Anif ike auf S. 2 
■k I Anueisuti« der Ku[.f, ttafeln 
kl.-« ,!r* n iu 
Siehe aurl t. r: gallo», I'. • 



. t. Kum- 
S. (PI. V 
und nach 
vdkn es 



statn|ii. s . . . Lausanne 1 
- Pr.-miere »uife ig la dea 
fh'ri.-neea ai ; rostatinn>» de 
El de «die» auiiiitelli'» < 
donne lie» . . i Ouvraire 
en tailk- donc... Tonic II 
.|ie»cri|it oll . . ."] Pari». 



Hl. 
rriad 
MM. 



aen- 



He 



ion 
Maal 



in. r 

Ulerte I 
(ilail.'le 
ITotne 1 ist .Ii. 

i'uehet. 1184, .'nr 
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S. |S. iä. i^; H j n j inilor/jikluu; Uk».rrang> u.j 
Ccaaaaj aal die nrht und («aaiiial« Laftiviiw 
ii » ll. rrn HUnrlunl. w. |. k- er tu Xlirnl.. rr 
nur d. in Judenl.llhl T..r dem l.aufrrthor im 
Monat XoTeinher 1787 iinl- rnahm. Xitrnbora;, 
Bilinjrisehe Hiiehdr. il7*7 ) lfi. (d, 8. 
flanher, J , riaamartoa C. Fon.nllr. W. «. und 
TtSMiditr S. I.uftr. is. n. Mit ein-m Anhntife 
llher Biillnnfnkrt. n «ihr. ni und naeh der 
Heliigerun*- ri»n Pari«, Pr.i aus dein Pran- 
liautheo. En u'.fukrl dur.li Hermann Ma- 
»ia«. Mit lahlreirk-a Illustrationen. 2. Ter- 
mehrte Aull. I,ei|i/nf. Krie.lrirh Brands), Her 

1884. \ III. MS s. I it. i de« fram..«. OrlriaaJ 
wert;.»: VoMice» a. riens . . . Pari« 1S70.| 
CralMjay, Henri dt. La Xaviuatl.in Aem-anr et 
k-s ballon« diriirenkl.^ At.i- flinife« intar- 
f%\r. •» dan» le texte. Pari«, J. II. Itsilli. re 
et Ol« IKsfl. 'M s. [Biklii.tkeiiue »eienti- 
fi,|ile enntoRiporaitie. ] 

Crilleaa, 8. de. Lea tt-raatat* diriireaU»»i, Ni 

rasse — law a W atat, bau ataaa>, U kalbta 

de Mellll.rfl et |. » |.riSTr. » |. S |>|us l. rents de 

l'ai'rnaatrilaaa, Oaeraasa acatd la ü rmr, ,t 

de :l |dii.rl„ s. Paris. K. Heut n lsHL 211 S. 
Crott. Hfr Lultl^illoii im Hienste der Wi-s.,,. 
«ikatt. liorlilt 1815. VA S. iln: Aldiaud- 
lunr n Bei XaturfoiM h-nden «iesellsi hilft tu 

<!, rhu. 21. Baai, s. 7!t- US.] 
IbMB. CBrtBN. MenMiria <nkr» la TrIoHdad y 
estaktlidail de bei solido* ainnenrid..» v 
Itntantes vn «II fluid". Bawelnaa, Xarei..'. 
Hamiie/ y f..»,,.» 1S2 .*ll S. 

— Memoria «obre la naiopaeion aer.*a. Bar- 
• elona. Katctaa Knmir-« y 0* 1S72 11 S. 

-- Memoria «obre Ii ma.|inna a-ra jr la t^nno- 

diiiiimira de |n» rase«. Barr. hma. Xnrriso 

Raraireiy < ■ 1871. 22 S. 
Hitteirt du Ballen de Lyon, «nivie d'une autre 

r>ir<». in u nmiiis ■ja.lMBrtr, [<i. li.l 1781. (>1 S. 
Idee», .S, ii„. «Ir r die lies, hilTunir der l.nfi. 

|Mit 2 Tafeln. | Oir. Illach a. M.. Br-de 1-CJTt. 

iv, : 3 s 

Jan, Herminn Ludwig na. sir«»»bura v»r 
hundert Jahr. ll. 'S. LH. tOSt.1 Liiftsehifl- 
(abrt in Btrnsshura; im IS. Jnhrhnnd, rt 
Stutspart IsfsH. 
Nach, BastiT. Da* LafttahlC Ein Beitrag mr 
Iti dllrfni««- und Nntiliekk. itsfraa'i. der |irak- 
lis, ken l.ufts, hiff-Eakrt. Xi-k«t einem An- 
h.nur und einer Akkilduhir:. Mutubeii, p*. 
driiekt Is'l J. «iott.swinter 188.1. IS 8. 

— X'-ue Bahnen. Eine Iii nksekrift Oir Jesb-r- 
laaan, München, Seiintierina' I8!)l. 2ij s. 
lAuf dein rnitehlur: 

per freie nien^rblielie E'Iuir aU Vori-eilinrnn«* 
ii; n.imi.rlier LuftsrliiKahrl. Kälte In uk 
sckrilt fnr Jedermann. Mit 1 Tafel. MUuekeii, 
<i. Frau« 18Ü1 
Kraia», Chriiliaa . Uesehichte der A. r.statik, 
histori«. h. jikisisek and niHlbeinatiseli ana* 
ceruhrt. Theii L IL ! Mit !t Tafeln und den 
Bildnissen der Heilder Monttrnlri, r. Strasktinr. 
Aka.k-mi.rl.eHil bhaiidluna I7S|. I7«ii. XI.III, 
X.7: XVIII, .*■-!•. \III!, VIII. 151 S. 
Kühl, W. H. Aer..n.uti.rhe llibli. irra|.hie. \*r 
teiehuis Älterer uod neuerer Biirher und 
Alibandluiifeti fllwr tli.s,retiscli., im I prak- 



Aen.nniitik. Hu-rt. ckiiik. V.«.-M«f. sowie der 
■hin.il xu-auibi. iiI-.Anifenden Wissensrliaften : 



liftsi. i hink. M..|.. reu, Ss ib rei, K. rlmnareii- 
und Firnisfakrikatlon, Meteoroleje, Photo - 
-rr.iphie etc., eiisamm.'niei'stellt. und xu k».- 
/i. heu dur<h W. II. Kühl. Berlin 18515. 51 S. 
laagltf, S. P. E»ii.ilmeiit» In a. n.duifitnic». 
W.shinittnn,Sniilb«on. Inslit. 18511. S". 115 S. 
fSitiiihsoii. Cniilrikiil. to knowledp- 8ll|.] Mit 

10 af] 

-- Ii. eher, he« , riineiitnl- s a. rodyuamluue« 
et donuee« d'. ip.-rienre. Paris 1891.4" öS 
[S.-A. nua: C,,ni)itaa rendu« de« -o-aarr* de 
l'Arad. mi» de» Bet'iices, IUI. CXI1L] 
Lahatler, Philipp. Kterritatin pbyslca da nrti- 
tici« na* itrnii'h per aerem, ipiani ... in 
illnstri A. -d. Haaso Sehauinl uririca praeside 

PhilipjHi I.ohniei.T nublieo eruditorura 

• A imiui sut.ju i. I . . . ante. ItiTO Kr im it. ■ « 
Havid Fresehenr. Witt. uk-rir».-, kvpta Jidi. 
Ilorrkardi HX'X 4°. 23 S. Riiithelii. «t|d« 
W i. ht. riani« [... J. 4°. 28 PJ. Kinth'elii, 
typi* Hermanai Auirustini Knart 1708. 1°. .'XI S. 

Jobi Lulolphi th. s. « de fa- 
•io Unn nraMeaaala na- 
riajaliaali pat aerem. Racudi cara-rit Cbrtat. 

iioihfr. Oruiier. Jen«., literis Maukiania 
17 S L 4*. 12 S, | rriiT. rsir.its.Pro-framm.j 

Martj-alanoe, Editond Ktadaiaai l'a-MstaHon. 
[Aver 9 tad.les de tl K nre..| Pari«, Bai heller 
1817. XIV, 3o3 s, 

Marion, Falaeacc. I.e« ballon« et ).,« v..ya(re« 
a.-riens, 3. .-d. . . . lUajfBraa de 31 ri-mette» 
nur boi« par P. Sellier. Pari«, llacbette A fie. 

1874. ans. 

Meernrei«, Karl Friedrich. I'. r M. n- h, sollte der 
nicht auch mit Kahiitheiten turn Fliegen sy- 
kohnn «e.inV ll.antvrort.-t. norlnnal« durcli- 
iresekeii und mit einiiren Anmerkunx- n Ter- 
mehrt. Mit Kupfern. _ Bawl, J. J. Thür- 
meyse« 178|. K> S. '-Scfi.-Abdr. au«: Job. 
Aujr. Srhk-ttneini Archir lllr den Mensrh- n 
und Biir-r. r B-l- VII. S. M.",- M4.| 

Meaaiar, Vlctar. La defense d«, la nauentien 
neiienne. — KaTiaratiuii a nenne, - Hepoii«'. 

11 un «.rlti.jue. Paris. Oeiaaef BaUHrre ISSEL 
7!l s. [In: Meaaitr, Bdanea rt Pdan a ce a tl a , 
Paus lNa; II. Serie, Cup. I, II, S. SB. 1-71»). 

■iaf-Krah, Malhita. Hanlel Meyer Biet.-ori»hiiri«t.> 
Mulhou«i, n. 17.V2 1821. Xotic. hi,,irr»ph.i|iie. 
[Meier markte 1781 in Mülhausen „divers 
essais de BBoertjjnlBtaea*.] • In : Hull- tin alt] 

Mii' histori.jn.- de Mnlhnuse, C« arnns.. 

Mulhi.ua« 1881, S. 115136, mit Portrilt und 

Ahh.ldullC .1 

Macdeheck. Hermaaa. I'e LuftsehirTfabit 111 ihr. r 
neuesten Entw ieketunir. Mit llj A t.biMunir.-n 
und 4 Plänen. Berlin. Ernst .sieyirie.) Mittler 
a Sohn 18S7. IV. :t» S 

— Taseheiibneh tum praktischen Oebranrh ftlr 
Fluxrteehuiker und Lnfl*i'hirTor . . .. hs^. r.in 

H«naaan Bf. L. Ilcjeniebcdk. Berlin- 1K))5 
s : Tatckeakich .... 

Machricht, Kurte, von der arkt und xwanilJBtajal 
Luftfakrt de« Herrn Btaiiehanl in Nlinikere; 
auf den JudeubUhl den 12. Xovember 1787. 
Il'.in Extrakt an« der Nttrnkcririsrkcn Ober- 
Postiunts.Zeitung.j_ Xfliukerjr, Siaisehe Buch- 
druckerei 17 H 7. t 8. 

Ptttiarew, J. Ball. L« I molion ck«x laa »ni- 

mau\ '.u mnrrhe, natiition et »<d, »uivie d'une 
diss.rtat i..n »ur Pneeonautiqacii fjamac* 
illustre i|e 131 «raTiire« mr Ini« [aT.-c un 
frontispii-e,] 1 Bikliotkei|tie «ei.-nlifii|Ue int.-r- 
natiniiule V.] Paris, iiestner Bnilliere 1874. 
a>i0S. I In deutscher l'eh..mrlxun«' in: Inter- 
national- a-issenvibaftlirlKi Biklinthek, Bd. X. 
1X75] 

Ptpper, Jaial. Fluarterbnik. 1. Heft. Rerlia, 
W. II. Kühl lss5>. XII. 12.) S. jU ildirter 
S.-A. au» der „Zeitschrift Fiir Luft-chirT- 
fakrt*.] 

8cklalter, Hermann Vdr-r da» me.knuisrke 
Prinrip de« Flnjes und dessen An«cndumr uiil 
die Luftsihiirfabtt. I.era, V. B. i.rieshn.l. 
1874. XIV, 82S. 

Behackt, l. I cker die Redet,,,!,, «■i.sens. haft- 
li.-ker Ballonfahrten. E.str-ile. irehalt. u in 
der . . . K. b. Aka.l. der Wl«*. tu Mfln. h-n 
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um 15. Not. 1*ÄM. MOnitt-n, Ak»d. der Wksi, 

im. 4". 24 S. 

PrtSHCtlM de 1* maehine alftatattyM Qll'ofl 
Mutruit ä Strasbourg par »ou«, riptioti. 
(Mit der Liste der Subskribenten.] Stra«- 
Ixmr» 17*1. 4*. 

Sltter, läget!. Ana M-u Zeile*. Allerlei Hl er 
I.ii uil und Leute im El«»«. |S. 173 f.: I>ie 
ernten I.uRMI-.d« in Btamj Mlllluuaeii 1«72. 

— Dir ifflkUm l.nftluUlou* im F.lna.«*. [Au* i'-it- 
genü*al«ehen B-rieht-n. |In: Neue Alaatla. 
Mdlhiu«. » 1880, S. 2*i- 2-511 

Taicktaktck mi fiakliMÜWii «lehraiirh tir 
Flugteelinlker und I.aftachiffer, unter Mit- 
wirkung Ton H. Hnerno», V. Krem«er, O. 
t.ilieiillul. A. Kitt)«, K. MllllenhotT u. A.. 

»M l»i>-lfp-t»-ll Vnn H. im 5 im W. I.. Mn'de- 

beck. Mit 17 Teitabhildinnrrn. Jlerlin YY. 
H. Ktlhl IHK). VIII, 1W, )2). [Aiiavbuuden: 
Aeronauthulio Bibliographie . . ., ruwnunen- 
stellt , . . ilnreh W. H. KBIil.1 
Tluaadktr, Cattea. Hiattto äe MO aaeensiemi. 
Reeit d* vingt • ijualro vovaye« aerien« 



118K8— 1877], preeiide de simples notion» mir 
lex ballon« et lit Navigation aeri*-ttno. Uurrair.' 

illi Vi dt- i .-i.l i i < i • par ,\ll ii 

Tlssnndier. Paris, Mnurim Pfeifen« IMS*. 
VIII, 3« S. 

— Applieatioii de l'ili. tiw it. i la mivlr»tif|i 
aerteoiie. I.'aerostat eb-etrique n hellen de 
MM. Albert et Oa-itnn IWandter. Kote jir. • 
»»iit« ii I» Sur. dVnroucmrem." le 11 laav. 
18*4. P»ri». impr. Jul.n Tr.oiblav 1*1. 
4' IG S. 

— K i I . . i i aeroitaotiqiie de lirre» d'his- 

toire, de «ienee. de leinte et de fiwt i .■ . 
Unit. in! de la Navigation aerieituo ta den 
Aeruatat*. Pari«, H. fiMlMtt« * Cte. 18S7. 
62, 121 S. 

Utkttaektr. I ■ iM-liiL-ki r'« Abliiiiiilliiiir lü« i die 
Luftkugeln. wodurch erwievn wird, diu ein 
■|, nN, h-r Physiker vom XIV. .lalirtiiimlerti' 

der l'rlieber derselben «er. |Wien, Jo«. ph 
Edl. ». KuMbe.kj 1794. 27 S. Hu: Fn.ijns 
>tiht-Fi»nd. Ile*rlimhiin* der Ver- 
liehe nnt der ln/llniT' I . . . Wie« 17S4. 



Warft, iiedanken IIIht die t'nmeheii de« Steigen* 
der Aerostatiwhen KuiMn F.ine Abhandlung, 
»i'Klie In der ötTmtl. Wrainimkutjr den Muve 
m Pari« ih n I, Sep», 17X3 (den !>. Tap n«r« 
d.-ra ersten IVrm* Ii, den Hr. i'harlr-. dainit 
»aif dem Marafolde eemseht hatte) n« Herrn 
Hr. Wiirt/ i't Ti'irffideam worden, Au« dem 
Kranz'lsiaeheii fllx'rutit. Straa^liure 17W. 
22S. [flMkttll] Khtmann, Frledr. I.udwi« 
Mnntimll|er'»be l.uMki'nwr . . . Str<i«-buri,- 
17S4. 9. 117 )W. 

ZackarU, Aaj «Uk. Hie Elemente der Citft- 
m hwimnikunat. Mit I Kupfertafel. Wittm 
bi rg, Zitnini l-luauii 1807. VI, aSJ S. 

— Khitluxt und Fltute« Botinnen. Hierbei mein 
«•hnn tlieireiHh« Blatt und auf ilie««m in 
Kapfi-rstii h d«-r Kauri» ni rilkMI Fturkahne, 
nebst Ahhildunc ton desnen I.uftbahii. j.eipk)*;. 

Carl OtwUtdi 1321- 40 S. 

— Uewhiihln d-r I.iifl^liwimutkiiniit rou 17&1 
bin tu den WeiideUteiner Kalii. rmiehen. 

I.eipiiit, OM Cmibb-H h 1823. xviii. l!m s. 



Die -llloMritl. n Arroiisutischen Mittheiliing-fn" werden in weniiwten» :00 Kieniplan n vrdrackt, Ilaben demnach ran allea arronautlwtira /elurhrineu" 
der Welt die cr&nie talacr und rrnpl'ehlen «kh daher besonder» zur Verbteitunie lurlitreliiiHeher Anieigen. 
Freiaa: IJaaj Seile Mk. 4,-. die 1 v gf%f. Zei| ( so Pf«. 



CARL BERG 

EVEKING (WESTFALEN) 

liefert für »icn 
AlnminInm-Hallon-Hi<hin lian 

in vorkommenden Dimensionen Bleche. Draht, Rund-, Halb 
rund-. Flach-, Quadrat- unil Sechskantstanflen, sowie Nittel. 

Ferner: Rohre, T-Träger, Facons, sämmtliche Trans- 
missionsltieile. \vu< : Wellen, Lager, Consota, Scheiben, Räder 



u. s. w, und vermittelt den Itoziiti 



in Alimüniimi-Mutori'n 



Freifahrt- und Fessclfalirtkörhc 

sowie tüle in mein Kacli ein^f klagenden Arbeilen 
für neronantittrhe Zwerk« weiden, ;risintzt auf Em- 
lifelilun^ci) der Künixl. Preuss. Luf tsclii fTcr-A bl 1 1 ei lu ■ i ü , 
aufs prompteste aug^effihrt von 

ROB. RISSMAIN, Kertwurtigtsctilft, 

SAGAN i. Schi. 
58, Kepleratrasae 58 



Im Verlage von Majer A: Müller in Iterliu erscheint: 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Herausgegeben von dein Deutschen Vereine nur l'ordening der 
Luftschiffahrt in Ilerlin und dem Wiener Klogteehnischen Vereine. 
ZwWk llr/aa ikx uterrkrtRvWi Urne Gr Ufi.Wikü ä ^raidajr;. 

Itedigirt von X. BttMUa 
Der XVI. Jahrgang (HW) ist im Erscheinen. 
Preis des Jahrgangs von 12 Heften; 12 .ä. im Ausland 
(Weltpostverein 13 Ji 50 -J. 



The Aeronaütical Journal. 



AQMAHTJhlHl.Y lllustrafoil M«n«zinc. pltbliabcd untTtW 
the lUSpiCtMi »f tiio Arroinmtical Sneiety of GraAl Hii- 
taiti. containin^ Information on Halloom, Flying Ma- 
chines, Kitest, anil all niattora b&aring nn tho siibji>f>t of tili- 
Navigation of thf Air. 

Pn'ee Im Shillings. 

MtsjR» Kiho. S«n, a RaiLTON, 

«. BOtT COURT. rttCT 3T«ttT. I C. LoNDO«. 



Strassburger Korbfabrik. 

KENS 

Hoflieferant. 

STR ASSBURG-, Kramergasse 7-9. 
— » ■ 

8p c oialitSI F ti r 
Ballon« und Velo-Körbe. 

lirtllunt-Stithle. — Feld*tühle. 



Ballonfabrik 
Augfust Rieding-er 

Drachenballous System ParsevaJ — Siegsfeld. 

I'alentirt in allen < uUiirlHmlrm. 

UrittHiiic sturmsichrrr S/xeitileoHftruclion fOt' ;«/«• Windyrnehirtn- 
itigketf. — Vrnrtn<iun;t für tnilitärimht Xirreic unil Miaft ll> wttUftuikl 
Btyitiliirun'jtu M ruhiyrr und htuvtjttr Luft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



UlilUlllIK CAI THILR-VILLAKS ET FILS, 

H, OJ AI HKS «iltANIiS -ArorsTINS. a paKIS. 

roN VTXLLE (Wilfrid de), Secrftakre de ta Comuussinn in- 
ternationale d'Aeronauln|ue. — Lea Ballona-Sondea de MM. 

IlKIIMITE et HKSAM.oN, plreede d une Inh.Hlnclt,m par M. 

Bouquet de la Grye In-IN jesus, avec ligures; 1M>7. 



M W. de r'ftitvii'lle »iehl de juiblier dan« la llibliolheqne de» V<ln»lile- 
., i, jilili<|ii< - un Volume de« p!u» intri,-"'»iil». /.«• «al/ii»»-*)«!»» de MM.' 
Ilermile et lle>anc«n. t7eat I hleUiire • •, i I- ie de« . ,..,..„, Inlernali»-^ 
imle« execnlee« avet de« rut.fi-tmiif dao« le« haoles • utim^phe-' 
rii|wes. im rbomme nc ptut |o-iU'trer. — I .Im, im vondra ■teil de« detail« aar 
< e« lirillante« et hurdie« vxperienro« i loiil le rnonde a ehleiulu parier. 
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Fachzeitschrift für alle Interessen der Flugtechnik mit ihren Hiilfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 



Organ des Münchener und des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt. 
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Inhalt: Die Lufta.hiflcrtruppe «Irr I. franiilniMhen Republik. Ton Sekondettputenant FinKertiulh. Der Terniuthlien einiie 
mögliche Mot.ir in «irr l.nrWliitI»hrl. von Obrr Ingenieur Arnold Samuel*«. — l»ie Verwendung von Draihrn «um Aufheben von 
Meli« ben. von Hauptmann Radea-Powell. - 8. A. Andre«« Polarfahri im Luftballon. von I>r. Nil* Eklmlm. - F.iprnment« des Major» 
R. P. Moore iR. K.) lur Rr»ti»im«ng drr Kruft und der Mittel, dir zum Kluse nnttrht Flngel rrfor. 
derlirb «ind. rnn Lieutenant HildebraiwlL — Zur ,B<*»lBctitnnir»*lrlle von Entwarfen für Luft fahr 
w-iigrV von Premier I.ieuteninl Frhr. von Wrinhaeh. — Zur Ueiehichte der internationalen Hallun- 
fahrtrn. von Pn>r. Kr. Ansmann, Hauptmann Moelrbeck nnd Dr. Hertreaell. — Ihweheii nnd Fe»»«l- 



Aufgeschnittene Exemplare werden nicht zurückgenommen. 



AVIS. 

Die fllusfrirten Aeronautischen IMttheilungen erscheinen vierteljährlich und sind bestrebt, die 
neuesten Vorkommnisse in der Luftschiffahrt bald und in saehgemässer wissenschaftlicher 
Weise zu veröffentlichen; dieselben sind zu beziehen durch alte Suchhandlungen zum Preise von 
6 mark pro Jahr; direkt unter Kreuzband zugesandt zum Preise von 6,90 bezm. 6,80 Mark. 

Sie verehrten Herren Mitarbeiter werden freundlichst gebeten, ihren Arbeiten gute Zeichnungen, 
Abbildungen oder Photographien beizulegen, bezm. tadellose Ctichi's einzusenden, damit die Mittheilungen 
ihrer Aufgabe, die Darstellungen in Wort und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen des Lesers 
entsprechenden Weise nachkommen können. 

Wegen der mit der Verausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen /festen kann vorläufig eine 
Konorirung der Herren Mitarbeiter nicht erfolgen, dahingegen werden jedem derselben für wissenschaftliche 
Arbeiten 25 Sonder- Abzüge, für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis zwei Exemplare der Zeitschrift 
zur Verfügung gestellt. 

Die Arbeiten können in deutscher, französischer, englischer, italienischer, spanischer oder 
russischer Sprache geschrieben sein. Die Redaktion legt besonderen Werth auf solche Arbeiten, die mit 
praktischen Versuchen verbunden sind. Die Annahme wissenschaftlicher Arbeiten über Controversen ist 
darum nicht ausgeschlossen. 

Die Redaktion sucht Berichterstatter über aeronautische Ereignisse in allen Jheilen der Welt und 
trifft mit sachverständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitwilligkeit erklären, besondere Vereinbarungen. 

Alle Sinsendungen für die Mittheilungen sind zu richten an das Redaktions- Büreau. 

Die Redaktion: 
Moedebeok. Hlldebrandt. 

Redaktions- Büreau: Sirassburg i. Kalbsgasse J. 



Zeitschriften. 

©ctare Chanute, C. E. Gliding experiments, reprint froni journul 
Western Society of engineers. 1897. 35 Seiten, 30 Abbil- 



Rlchard Dost. Der augenblickliche Stand des lenkbaren Luftschiffes. 

(Die Gegenwart. 25./12. 97.) 1'/« Seite. 
La Natur*. Nr. 1283. 1/1. 98. Appareil destine a me.surer les 
haulcnrs atteintes par les acrostats, ronlrölc de» altiludcs 
fournies par Ic baroinetre par L. Cailtctet, membre de l'In- 
stitut. 2'/t Seiten, 4 Abbildungen. 
The Nary aad Arm) Utas trat ed. Nr. 65, 21.1. 98. Military bal- 
8 Seiten. 1<> Abbildungen. 
Centralblatt für Berg- und Hüllenwesen, Maschinen- 
und Metall-Fabriken. 3. 2. 98, Nr. ß. Eine neue Gebirgs- 
bahn. (Anwendung von Ballons hierbei.) Notiz. 1 Fig. 
Blue hill meleorologlral oWrratory. A. I.. Hole h, Direclor. Ilulle- 
tin Nr. 1,*I898. The highest kite ascensions in 1K97 
S. P. Fergusson. 2 Seiten mit Darstellung der erhaltenen 
Regislrirungen. 

Bulletin Nr. 2, 1898. II. Helm Clayton. F.xnmples of 
the Dinrnal and Cyclonic ("banges in Temperaturc and Re- 
lative Humidity at different lleights in the Free Air. 3 Seiten. 
Mit simultanen Temperatur- und Feuchtigkeitskurven vom 
r.. bk 11. 9. 97 in Höhen von 15, IM, 600, 700 u. 1000 m. 
Obige Arbeit erhalt ein ganz besonderes Interesse für uns 
schon dadurch, dass sie die eixte wissenschaftliche Nutzanwen- 
dung des Drachens darstellt. Sie zeigt so recht, wie durchaus 
gerechtfertigt das Verlang-en des Direktor Rotch ist, dass der 
Drachen mehr für meteorologische Zwecke verwendet wird. Da- 
mit wird in die heute noch stark büreaukratisch veranlagte Me- 
teorologie der frische fordernde Geist praktisch wissenschaftlicher 
licthättguilg dauernd eingeführt werden müssen, was sicherlich 
unserer vorliiulig noch auf schwachen Füssen stehenden Wetter- 
kunde nur zum Heile gereichen wird. Meteorologisch heachlens- 
werlh ist. dass der um Erdboden sehr bemerkbare tägliche Gang 
der Temperatur schon in 700 m Höhe beinahe vollkommen ver- 



schwindet. Ebenso waren in dieser Höhe das Feuchtigkeits- 
Maximum bei Nacht, das Minimum hei Tag, wahrend auf dem Erd- 
boden diese Verhältnisse grade entgegengesetzt waren. In der 
Nacht war es in ö*K) m Höhe wllrmer als unten, ausgenommen 
am 7. und 8. September, wo eine deutlich zum Ausdrucke ge- 
langende kalte Luftströmung auch die oberen Höhen stark abge- 
kühlt hatte. In der Nacht vom 7. zum 8. September ging eine 
Antiryklone ülier New England. Mocdcbeck. 

Oesterrelchtsebe Tourlstea-Zeltiar, XVIII. Rand, 1898, Nr. 4, 
Drachenflieger. (Das fliegende Automobil-Schlittenboot.) 
Mit Benutzung des Vortrages des Herrn Ingenieurs W. Kress. 
2 Seiten 4°, 1 Tafel Abbildungen. 

Krlegsteelralsche Zeitschrift für Offiziere aller Waffen. Organ für 
kriegstechnische Erfindungen und Entdeckungen auf allen 
militärischen Gebieten. I. Jahrgang, Heft 1 Technisches 
zum Bullonsport. 2'/. Seiten. 

Heft 2. Moedebcck. Die militärische Bedeutung des Ver- 
suchs mit dem Metallballon, System Schwarz. 2 Seiten. 

Prometheus. Nr. 4.10, Jahrgang IX, 14, 1898. Der Hochriugdrachen, 
Notiz über die Versuche in Illue-llill. 

Nr. 431, 432, 15, 10, 1898. Jul. EL West. Minimale 
Druck- und Tem pe ratu rsch wankungen i m Luft meer. 4 \ t Sei ten, 

6 Abbildungen. Uebcr die Schnelligkeit des Bricftauben- 
flugcs. Notiz. 

Nr. 435, 19, 1898. Prof. Dr. N. Witt. Ueber künst- 
liche Seide. 5 Seiten, 4 Abbildungen. Wird aus nilrirter 
Baumwolle mittelst eines vom Grafen Chardonnet erfundenen 
sinnreichen Apparates in Lyon hergestellt. 
Die Umschau, herausgegeben von Dr. J. H. Bcchhold. Frankfurt a. M 
Nr. 6 n. 7, 6 u. 12, 2, 1*98. 

Die neuesten Erfahrungen in der militärischen Ver- 
wendung des Fahrrads und des Drachenballons. 7 Seiten, 

7 Abbildungen. 

Vom Fels zum Meer. 17. Jahrgang. Heft 13, S. 5K3. Ballonauf- 
nahme. Notiz mit 3 Bildern betrifft Aufnahmen von Basel 
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MeteoroKwbwhe Zeitschrift 1898. Elefl 2, Februar. H. Haril: 
Siacci's Formeln zur Darstellung der Resultate der Itallon- 
fahrten Glaishers. 
Da die Instrumente der heutigen Zeit sehr viel besser sind, 
als jene, die Glaisher zur Verfügung »landen, kann man nur be- 
dauern, das» dem Verfasser nicht das Material der Fahrten des 
Berliner Vereins zur Verfügung gestanden hat, dessen baldige 
Veröffentlichung jeder Luftschiffer und Meteorologe mit Spannung 
erwartet und herbeisehnt. Moedebeck. 
Deutsche Hffrewltang. Nr. 17, SB,*, und Nr. 18, 2/:t. 1898. 
Die Bedeutung der Luftschiffahrt für die Kriege der Zukunft 
von F. II. lluchholtz, Oberstheutenant z. I) 5 Seiten. 



Neue Nachrichten. 

Der Internationale Verein xqr rationrllrn VenrrHhuntr tob 
ErfiDdnDfrspatcnten, Erfindungsgesellschaft m. b. II., hat sich gegen- 
wärtig die Lösung des Flugproblems zur besonderen Aufgabe 
gestellt. Der Verein will eine Versuchsstation unter Major a. I) 
Weisse als Vorstand und den Ingenieuren Schneider, Schöning und 
Gelinck als Beirathen einrichten, die zunächst das Flugproblem 
im Sinne de» Bullcnstcdfschen Prinzips probiren soll. 

Menna (Militärbezirk Warschau) ist durch Kaiserliche Verfügung 
vom 11. Okiober 1897 angeordnet worden. fMiltheilungen über 
Gegenstände des Artillerie- und Geniewesens, 1898, Heft 1.) 

Aus Baenos-Avres erfahren wir, dass daselbst für die dies- 
jährige National-Ausstellung durch die Herren Bonich & Vx>. dem 
Ausstellungs-Komitee der Vorschlag gemacht wurde, einen Fessel- 
ballon an Stelle der sonst üblichen Stiergefeehts-Arena aufzu- 
stellen. Dem Projekt nach soll der Ballon «NM) cbm Grösse haben. 
Die Unternehmer beabsichtigen gleichzeitig den argentinischen 
Generalstab für die Luftschiffahrt zu gewinnen und damit die Kr- 
richtung einer Lufschifferschule für die argentinische Armee zu 
veranlassen. (Deutsche La Plala-Zcilung, 16. Januar 181)8.) 

Der Drachen zur Rettung Srhlffbrurhlrer benutzt. Der ehe- 
malige Kapitän eines Handelsschiffes, F. Spiers. hat eine Drachen- 
construetion im Modell dargestellt, vermittelst welcher auf See- 
Leben gerettet werden sollen. Dasselbe besteht aus einem sinnreich 
zusammengesetzten System von Bollen, die es ermöglichen, die 
Drarhenleinc im gegebenen Augenblick nahe bei dem Schiff- 
brüchigen niederfallen zu lassen. Das Modell führt Spiers jedem 
Interessenten vor. („The Aeronautical Journal".) 

Dttdnlos. Unter diesem Namen ist am 12. Januar in Hamburg 
ein Verein durch Herrn Ingenieur A. Stentzel begründet worden, 
welcher sich zur Aufgabe gemacht hat, eine praktische Förderung 
und Lösung des Flugproblems durch Bau und Vervollkommnung 
dynamischer Flugmaschinen in die Wege zu leiten. Die anfäng- 
liche Anzahl der Mitglieder belief sich auf lfi einheimische und 
4 auswärtige. 

Ein Internationaler CongTrss für internationale simultane 
Ballonfahrten wird am IL März und die sich anschliessenden Tage 
zu Strassburg i. E. stattfinden. Derselbe hat den Zweck, ftlr ein 
weiteres erspriesslirhes gemeinsames Arbeiten die erforderliche 
wissenschaftliche Grundlage festzulegen. Das vom Vorsitzenden des 
Internationalen Comites, Direktor Dr. Hcrgcsell, und vom Schrift- 
führer desselben, M. Wilfried de Fonvielle. aufgestellte reichhaltige 
provisorische Programm haben wir, im Interesse 



unserer Leaer, unserro Hefte als Beilage beifügen zu 
müssen geglaubt. 

XorleU aeronautlea Italiaaa. Am 20. Februar fand in Mailand 
eine Sitzung des italienischen Luftschiffervereins statt, in der 
Lieutenant Caslagneris über die Fortschritte in der Luftschiffahrt 
einen Vortrag hielt. Gleichzeitig machte der Grosskauf mann Alfons» 
Negri Mittheilung von der Absieht des Vereins, 500 Aktien zu je 
im» Lire auszugeben Mit diesem Oelde soll ein Platz angekauft 
werden, auTdcm grosse aeronautische Versuche ausgeführt werden 
sollen zum Bau eines lenkbaren Luftschiffes. — Der Vorstand des 
Vereins ist folgetnlermassen zusammeng6setzt: Vorsitzender: Lieute- 
nant Vialardi. Schriftleiter der «Rivista Ai'ronauta»; Slellvertr. 
Vors.: Lieutenant C.aslagneris, Ingenieur Hossi. Ingenieur 
Fontana; ausserdem ist ein Beiruth vorhanden. HdL 



Briefkasten. 

Herrn S. in Leipaig. Nach der Wetterlage ist der Weg des 

G'Klard'schen Ballons von Leipzig nach Tarnau (H.-B. Oppeln) am 
19. und 20. Oktober 1897 sowie es von den Reisenden angegeben 
wird Uber Russland ein äusserst unwahrscheinlicher. Aus den 
veröffentlichten Reiseberichten ersehen sie, dass die Fahrt Iheil- 
weise bei Nacht und sonst bei vielfach trübem wolkigen Wetter 
stattfand, wodurch eine Orientirung, wo der Ballon sich eigentlich 
befand, sehr erschwert werden mussle. Die mitfahrenden Herren, 
von denen einer das Itinerar geführt hat, waren darin sicherlich 
nicht geübt und, wenn wir nicht irren, fuhren sie sogar zum ersten 
Male im Ballon. Aber lassen Sie doch den Herren den schönen 
Traum, mit dem Ballon in Russland gewesen zu sein! Sie sollen 
sich nur vorsehen, jemals auf anilerem Wege die russische Grenze 
zu überschreiten, denn ihre Personalien sind dorlseits festgestellt, 
sie würden, da sie ohne l'ass- und Gepäck-Revision die Grenze 
überschritten hatten, sofort auf Staatskosten nach Sibirien geschafft 
werden. Der Wahn ist kurz, die Reu' ist lang! 

Herrn A. P. in Aachen. Auf diese Andree-Gertlchtc dürfen 
Sie keinen Werth legen. Ist es nicht an sich ein grosser nnnsens, 
dass ein Ballon, der vom Nordpol kommen soll, auf dem ganzen 
Wege bis nach Rritisrh-Kotumbien nur von 2 Frauensleuten daselbst 
gesehen sein soll? Ebenso märchenhaft ist die Sache auf der Insel 
Sachalin. Das sind alles Träume, Visionen oder Scherze ! Trotzdem 
verfolgen wir sie mit Interesse als eine für die Entwickelung der 
Luftschiffahrt weiltragende Folgeerscheinung des Andree'schen 
kühnen Unternehmens. Wir werden später darauf zurückkommen. 

Herrn F. B., Elberfeld. Einzelheiten Ober das Zeppelin'sche 
Luftschiff bedauern wir, um der Sache willen, nicht veröffentlichen 
zu dürfen. Sie müssen uns vorderhand also schon glauben, dass 
das Projekt gut, und dass es das beste ist. was zur Zeit existirt. 
Wenn Sie einige Aktien zeichnen, werden sie mit der Gesellschaft 
in nähere Beziehung kommen und es wird dabei Ihrem Wissens- 
drange vollauf genügt werden. Auf jeden Fall haben wir es mit 
einer ernsten, bedeutsamen Angelegenheit zu thun, was Sie schon 
daraus ersehen möchten, dass der Vorstand des deutschen Ingenieur- 
Vereins die Inangriffnahme des Baues warm befürwortet. 

Wenn Sie, wie Lilienthal, Versuche mit Ihrem Drachenflieger 
gemacht und hierbei praktische Erfahrungen gesammelt haben, 
besitzen Sie unser vollstes Interesse. Auf Papierprojekte und 
Modelte legen wir keinen besonderen Werth. 

Herrn II. II. In Strassbunr. Dass die Reismühlen Rhederoi 
und Schiffbau A. G. Rickmers in Bremerhaven Drachenversuche 
angestellt halic, um die Drachen zum Ziehen ihrer nach Ostindien 
fahrenden Schiffe auszunutzen, beruht nach unserer Information 
auf Erfindung. 
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Voraussichtlicher Inhalt der folgenden (Hefte. 

WUW~ Arndrrnnfrn vorlxtnaltcn. IM 

S> A' Andres Polarfahrt im Luftballon (S^hluss). Die Luftschiffertruppe der f. franjösisohen Jfcpu- 
Mik C^ohluss)- jndulction und Deduktion in der Luftschiffahrt. Duttenstedt und die Flugfrage. 

Versuche mit dem meteorologischen Drachenballon. Die Jrfilitairtuffschiffahrt der englischen 
Armee. Die jjallonphotographie während meiner Fahrten mit Capitän $pelterini u. s- u>. 




|)io „lllnstrirten Aeronautischen Mitlhcilunk-en" werden in wenig»teni "00 F.irmplaren gedruckt, haben demnach ram alles •»rmuBthrfcra ZeluekrMen 
aW Well ilr ar*«te Auilwr n n<1 empfehlen »ich daher besonder» »nr Verlireitntiir f*eht««cbiii»<:lier Anzeigen. 

Pr*la«: i hi Seit* Mk. die IX «esp- Zeile 30 Pf«. 



Verlag von KARL J. TRCBNER in Strftssfcurir. 


Arthur Alexander Stentzel 

Maschinen-Fabrik — Technisches Bureau. 
HAMBURG, MüggenkainpBtraase 5. 

VertverthunfjK-Instititt für Erfindungen. 

rcinstriiction. Prüfung und An fertig» tu: von Modellen, Maschinen, 
InMnuuefltcn und Apparaten. 

HrhuttnarlfHchMHf. — AutVunfterthrilunif. - HftngtqurttmunrhtrrtM. 

Hpccialitüt i Ijelehtmatoren. 

Knie Veraarhiutatiom ffir Flacterhiiik. 

Motoren far arrustatiache and aenmautiaibe Flugapparate. 
Constitution und Herstellung ganzer Flugapparate nach dynamischem Primip. 
lkaofouVi. Patente im In- ■. Anstände, riairnrlcr: Ja« II St*. 


Illustrirte Mittheilungen 

des 

Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt 

II eranaeeReben 
im Auftrage des Obrrrhrinixrhcn Vereins fiir Luftschiffahrt 
van l Ii i in. Moodebork, llauplmaun. 

1897. Nr. L *». 26 S. mit 21 Abbildungen. Preis .4 1.&0. 
1897. Nr. 2/1. 4«. S. 27-K7 mit 10 Abbildungen. Preis Ji 250. 

Für Mileticdcr des Oberrheinischen Vereins, de* Mitarbeiter Verein« und 
des Klean rluglechiiiachen Vereins betrügt der Preis portofrei für Nr. ■ 
jl i.ihi, nir Nr, t;i m t.ao. 


CARL BERG J 

EVEKING (WESTFALEN) B 

liefert für den H 
• Alaminlntn-Ballon-SchliTbau « 

J in vorkommenden Dimensionen Bleche, Draht. Rand-, Halb- 
i rund-. Flach-, Quadrat- und Sech»kaii1«tangea, »ouie Nieten. 
i Kerner: Rohre, T-Trager, Facoms, aammUlctie Trana- 
] missionstheile. wie: Wellen. Lager. Consola, Seheiben, Räder 

1 Ii. w. und vermittelt den Bezug von Aluminium-Motoren. 


Tue Aeronautical Journal. 


j\ tjl . Arvl r.nlj i llltiMiatod .tingnzino. punlisliwi tinoci 
tho aiiKpicos of tht» Aernnautical S>ocicty uf Great Hri- 
tain, oontnininR iiifuniialion «n Balloons, Flying Ma- 
chines, Kites, and all mattem heariug on the BUbject of tltc 
Navigation of the Air. 

Priee JtVO Shillings. 

Minus Kind, Scli., » RaiLro«, 

«. B0I.T COUHT, HUT 1TNCIT. f , C. LcnSON 


Ballonfabnk 

Aug ust Riedinger 

Aagübarg. 

Drachenballons System Parseval — Siegsfeli 

l'alrntlrt In allen ('ulturlHndeni. 

Rtmihrte tturmtiehert S/iecialconrfruction für jede Windgeatkirin- 
digktil. — Verwendung für militilri»che Zwtrkr und tneJeorolugisehe 
Hrgiidrirungen bei ruhiger und bewegter Luft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen 


Freifahrt- und Fesselfahrtkörbe 

sowie alle in mein Fach einschlagenden Arbeilen 
für ni-rfiuantische Zwecke werden, gesttlUt auf Em- 
pfehlungen der Konigl. Preuss. I.uftschifler-Abtheitung, 
aufs ]irompleste ausgeführt von 

ROB. »ISSUM, lortNirwieubift, 

SAGAN i. Schi. 

58, Krplaettraase 58. 


Im Verbige von Mai er \ Müller in Berlin erscheint : 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Heransgegelten von dem Deutschen Vereine zur Förderung der 
Luftschiffahrt in llerlin und dem Wiener Flugtechnischen Vereine. 
/jtfVf» fau er liUrrtHinxliii Vfi» far UMi/Uin in Ninnttf?. 

Flcdigirt von A. UerMin. 
Der XVI. Jahrgang (18!I7) ist im Erscheinen. 
I'reis des Jahrgangs von 12 Heften: 12 ./<', im Ausland 
Weltpostverein) 13 Jl 60 


Strassburger Korbfabrik. 

IM. MÄGKiNSGilMM 

Hoflieferant. 

STRASSUURG, Kräniergasse 7-9. 
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Spcciatität für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

BrUlant-SNihle. — FvUUttthlc. 
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Einsendungen an die Zeitschrift können in deutscher, frttusiist scher, cut/f {scher, italienischer. 

sjxinisrher und russischer Spracht geschrieben sein. Um er. Beigabe guter Zeichnungen oder Photographien 
uird besonders gebeten. 

Wegen der mit Herausgabe der 'Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann eine llonorirung der Herren 
Mitarbeiter vorläufig noch nicht erfolgen, dahingegen werden für wissenschaftliche Arbeiten ■?> Sonder- Abzüge, 
für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis z:eei Exemplare der betreffenden Nummer d, r Zeitschrift cur 
I erfügMMg gestellt. 

Alle Zusendungen sind zu richten au das „Hedakt ioushü rea it , Strassbury /. JC, Jxalhsaassc .7. 

Die Redaktion. 



Aus anderen Zeitschriften. 

KrlegateehnlHChe Zeltschrift Rir OflWeir aller Waliba. L Jahr- 
gang, lieft 4. nu. (BoeMwlU), die weiteren Ziele der 

Mililär-LuflsrhinTahrt. T.' t Seite, 2 Abbildungen. 
Murtue-Iiiimlschmi. IX. Jahrgang, lieft ö. Dr. Hildulf Wim hmann. 
Die Enlwickclung «1er asymptotischen Telcgraphie i elek- 
tische 'Telegraphic ohne Draht-)- 2i< Seilen, 17 Skizzen. 
Erwähnt Versuche, die Professur Staby hei Potsdam 1S!I7 
gemacht hat, eine Letefraphische Verständigung durch Strahten- 
lelographie mittelst Luftballons herbeizuführen. Die Verständigung 
gelang vollkommen zwischen nnngsdorf und Schucncberg auf die 
vorher unerreiehle Entfernung von 21 km. 

Miltlielluinrcli HImt '- '■< ■ -■■■h~tini.il- de* Artillerie- und Gaato»Wfaaaa. 

Jahrgang 1HW, lieft a, Julius Mandl, k. u. k. Hauptmann 

des Genies tabos, Lehrer am hrdieren Bcnic-Kurse, llher 

Vcrwciihung von photographisehen Aufnahmen aus dem 

Luftballon. 2» Seilen, 2 Tafeln. 
Eine sehr einsehende theoretische Bearbeitung der Frage, wie 
man die Dallonaufnahmcn nach pholojirammetiischer Methode zu 
hiutragnngcn in Plane verwertliet. 

Heft I u. 5. Franz Hinlcrsloisscr, k. IL k. Ober- 

In iilenanl, (1. c. im Eisenbahn- und Telegraphen-Hegimcntc. 

Kommandant der aeronautischen Anstalt. Der Drachen bnllon, 

B Seiten, 4 Figuren. 
JaMtehar fitr die deutsche Anner and Murine. Isn«. MIrzheft, 

Seile. 'IM : Notiz über Freifahrten aus der Festung Iwangorod; 

'/t Seile; Seile 3S6: Her neue Drachcnballon, '}% Seile 

Seile 367; Fessi-Iliallnn der Franzosen Godard und Turpiri 

(SSM ebm), '/« ^üte. 
Prometheus. Jahrgang IX. 27, IS'tfi. Xr. IM. I. S, hleifTalirt, Di r pholo- 

gruphische Begislrir-Apparal von C.ailletel zur Konlrolc der 

üaromctci hüben- Angaben von Luftballons. 2 Seilen, 2 Figuren. 
Nr. 4-W, -Hit, 4ö». Dr. C. Koppe. Professor an der 

Techn. Hochschule in Braunsrhwcig. Die neuere Ent- 

wickehing der Landes- u. Touristen-Karlen 1 i Seilen. 10 Plane. 
MHeoroloirlscIie Zeitschrift, ISüS, lieft :i. F. Rrtt, Leonhard 

Sohneke t- * Seilen. 

II ■• 1 1 5. Schreiber, Zur Abhandlung des Herrn Dr. Ilcr- 

ges<-ll im Dezemberhen, 1WI7, d. Zeilsi hrift. II S. J. Maurer. 

Leber das Verhallen des Trägheilscoeflicienlen bei üe-istrir- 

halli.n-Theriiioinelern. :i Seilen. 
Scienlille American, IH'.W. Nr. 2, S. III. Arlificial night. 2 Spalten 

— Nr. 4, S. S2. Meleorologii al kib-s in Fram e. 2 Spalten. 

2 Abbildungen. — Nr. 10, S. i;>2. Aparalus r.»r measuring 

Die heigbls rearhed hy balloons. Spall en, 2 Abbildungen. 

(L. Cailletel. in La Nalnre) — Nr. 1(5, S. 247. Scientific 

liallooning, Noliz. — Nr. 17, S. 2ia;. A balloon für war 

purposes, Notiz. 



Bulletin de In Such te Beiire d'Astronomle. III" Annee. IH'.lK. 
Nr. 2. L'aclinometiie el les ballons: Notiz, l*jt Seile. 

Nr. 5. La plus baute ascension des cerfs-volanls en 
IK"7; Notiz, !•> Seile. I Tafel. 

Xr. Ii. C.h. Fievez. La Conference de Strasbourg de la 
cominission iulernationale acronautique. IL Seilen. L. Boich. 
Les nh-crvalinns nicleorologiipies ä l'aide de cerfs-volanls ; 
nu'lhods cmplnyccs au lilue-llill. 2 Seiten, lhrmilc et 
Besam; on. Les ballons solides, Amihoralion a introduire 
dans lenr Organisation. 9'/t Seile. 
V«im Fels na Meer, It: llefl, 17. Jahrgang. Seile 122. Bcgierunt;s- 
ralh J. llolTiuann. Kliigma.sc h ine und Luftballon. 2 Seilen. 
4. Abbildungen. 

Journal of Hie Society ol Arts. Mnrrh 4. H*JS. Kiles: Tbeir 
theory and practica, lly Caplain B. F. S. Baden- 
Powell. Scols (iuards. 12 Seilen. .; Figuren. 
Obiger Aufsatz verdankt seine Knlslebung einem von lladen- 
l'owell in ih r Society nf Arls» gehaltenen Vortrage iilier Drachen. 
Nach einleitenden Worten gibt er im ersten Tbeil einen kur/en. 
aber vollständigen l'eherblick iiber die Endergebnisse seiner lang- 
jährigen Versuche auf diesem Gebiete. Wenn er hierbei in Tiden, 
man kann sogar sagen in den meisten Beziehungen zu andeien 
llesiiltaten gekommen ist, als die durch ihre grossarligen Erfolge 
hinlänglich liekannleii amerikaiiisi hen Fachh ole Doli h. t jirvin und 
amlere. so liegt dies lediglich in der Vcrsrhieileiiarligkeil iler 
Aufgaben, die sich. ille diese Fxperimenlaloren gestellt haben Baden- 
l'uwell will mit M inen Drachen Menschen, also grosse liewoble. 
auf eine U-schninkle llnhe, .'»(Kl 7(10 m.. lu.clilii Im o. während die 
Amerikaner und auch alle beaflglirlien Bestrebungen in Beuluclf 
land darnach streben, meteorologische Inalranwnte von verhAllniss- 
mässig geringerem liewiebte möglic hsl hoch in die Lüfte zu bringen. 
Wahrend zu lelzlsenannlem Zwecke die Eddy- und Hargravi- 
drarhen brichst geeignet sind, hat Baileii-Powell die giinsligslen 
Besullale mit seinen se< hsei ki^en Di.h heu ei/iell. die er an llanl- 
schnüren. nicht an Draht sieigen Inssl. Banz eigenarlig ist bei 
ihm die Benutzung von 2 Schnuren, die an verschiedenen Stellen 
des Drachen* und auch an verschiedenen Stellen des Kidlmdens 
bcfcsliül werden. Fr erlangt hierdlircli eine gewiss*- Manövrn- 
fäbigkeil seiner Dia eben, die natürlich für einen zu Kriegszwecken 
dienenden Drachen nnerlässlich isl. während es den Meteorologen 
Kleichgiillig sein kann, in welcher Richtung ihre Drachen sieben, 
wenn sie nur recht hoch sind. 

Im zweiten Thcile der Abhandlung werden die Vortheile dei 
Ergehnisse Iheorctisi h Meuchlet. 

In der sich dem Vortrage anschliessenden Diskussion, die 
els-nfalls zum Abdruck gelangt isl. weist der Piäsidenl auf die 
leider bisher noch wenig gewürdiglen. unzweifelhaft grossen Vor- 
theile der Verwendung der Drachen hei arktischen Expeditionen 
hin. Auch die Wichligkeil der Sliassburger internationalen aem- 
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nautischen f'-onferetiz» wurde vcrs. In. deutlich beh.nl und unter 
Hinweis auf dir di>rl erfolgten Vorführungen des KW 1'fOiesaOT 
Hergesell und Hauptmann Moedebeck für mcieorohtgisrhe 
Zwecke brauchbar geuiut hie n Drachenhallon*. System v. I'ansi-val- 
v Sicgsfeld, du- Vorzüge dieses und den n»n Arciiibald erfundenen 
Ballons einer KrOrlcraag unterzogen. 

Neue Nachrichten. 

Oxylin. Kin neues Dichtungsmittel steht der Ballonstoff" 
iniluslrn' in Aussicht in einem neuen Ersatzmittel für den I heitren 
(iuiiiiin, dem f Kylin. Da wellie w ird hergestellt ilureli eine t Ivydalion 
von Leinöl, dem Jule und ähnliche TcvlihihfäTle zugesetzt sind. 
Die Oxylin-Wcrkc A.-(i. besitzen die Fabrik Piesteritz bei Witten- 
berg. Die Fabrik selbst gibt sieh nur mit der Herstellung des 
Oxylin-Ilohstoffcs ab. 

Die Gesellschaft zur Kiirderuiic- der Luftschiffahrt i<t 

am i». Mai in Stuttgart mit einem Aktienkapital von «tomiu Mark 
begründet worden, Herr tagen te Ii r Kühler aus Cannstatt wurde 
als Vorstand gewühlt. 

Die bisher eingegangenen Nachrichten ü)ht die W issens, hafl- 
liehe internationale Ballonfahrt vom s. Juni d. Js. sind folgend«: 

Berlin: llcrson, 2'« auf: .ViQO m. — 14 Grad; bei Hajenow 
(Mecklenburg) gebildet. 

Gros», Ii auf: tano m. — K Grad; bei Wilnaek gelandet. 

Rllring. Ii aur-. '»»Htm. — lü Grad; U hr hei Urämien bürg 

gelandet. 

v. Siegsfeld. 12 auf ; 2KtX> tn. - 0 Grad : 7 Öhr bei linlhe- 
now gelandet. 

Hriiswl (Spa): Allerisage en vue mer • Wende asrension 
ptcincnicnt reiissi, hauteiir mastiua '.i'.'M un tres. 

München: Gallon Akademie. Aufstieg Ortszeil, Lan- 
dung i- :t Miinebener Ortszeit bei Gigling, Bahnstation Schechen 
terste Station nördlich Rubenheim). Grösste Hohe roh (Tmt m. 
Gallon Ibis. Aufstieg 1«.'« (trls/eit, Landung L't'i Miinehener 
Ortszeit nächst Vichauscn. Ilaluist.ilion All.uinarkl I letzte Station 

vor Trosiherg. auf der Lokalbahn Itosenheim— Tmetberg). Grösste 
Höhe roh 87Ö0 OL Meide Ballons, die sieb last die ganze /eil 
gegenseitig sahen, fuhren anfangs mit Ostwind, machten dann 
»ehr scharfe Wendung und fuhren dann mit Westwind. 

1'arlK: l'etil Hallon-sonde de «) . bin i clc trouve dans 
leg envirnna de Magnv, . tos diagrnmmes out M ina&sacrci par 
b s aaysana*. 

Lc grand Aemphilc csl I I.e ii Vermiin in la fronli.'re 

d'Allemagne et des l'iivs Itas. ii Da kilomctrcs de l'aris. l-c ha Ihm 
in,. nie est tomhc h Magny dans le Vexin, apres elre monte a 
BUK) metres, 

I'iirlonsk St. I'ctersbiinr: Gallon monte töt») in. — 10« 
en rollte In nres desrendll :w> kil (res. 

Slrnsslmnr I. K.: Fesselballon v.ui Dienstag den 7. Juni. 
H'f, I hr Abemfa, bis zum M. Juni. 3 '/i I'ltr p. in 7olt m Hohe 
Geringer Tcmpci-atiu-gan«. 

Freifabrthallon DiWI m. -f- 12 Grad; bei Miliirsheiin 
(Aber die Hallte Slrassbnrg - Met«) in Lothringen nai Ii 2" . slündiger 
Fahrt IM'/. I hr-12'/, I hr p.l gelandet. 

Unbemannter Ballon Langcnburg, nach fast lOst lind iget 

Fahrt bei St. Marlin (Innkreis) in Oher-Ocslerrcich gelandet; X 
Kilometer M.iMinallmlie. — äst Grad, 

Wien: l". I hr und 7 Mir. Abend* stieg je ein Dauerfahrer sehr 
gut. Um K I hr Abends ih r u n hema nnle. der aber sofort ein 
Leck bekam und ans kaum Um in total ergebnisslos herabfiel. 
Im {J Uhr Abends sing ihr bemannte zur Hochfahrt, In WXIm 



öffnete sich die Heissleine. rapides Stürzen, 2« Sack ausgeworfen, 
leidlich gelandet, Insassen unbeschädigt. 

Im l'rater stieg der Freiballon Kiedinger's mit Hinter- 
stoisser und Tuma. Wir sahen ihn schön gehen, er dürfte gut 
lahren. Alle Ballons fuhren bis .'»Ott m etwas nach W, dann 
wendeten sich alle nach F.. 

Todtenschau. 

Hnvau de Villrnrure t. Am Donnerstag, den 2. Juni, verstarb 
in Folge eines Sehlaganfalls nach dem Verlassen der Sitzung der 
Sorielc francaise de navigalion ae'nenne der langjährige ver- 
dienstvolle General sek retür derselben Dr. med. Hureau de Villeneuve, 
Der Verslorhene war lange Zeit liindurrh sozusagen die Seele 
dieser Gesellschaft, wie er mich deren Zeitschrift « L'Aeronaute» 
aus eigenen Miltein unterhielt. Fast wie eine Ahnung seines 
baldigen Dabinseheidens sah es aus, als er vor Kurzem jene 
Zeitschrift der Soricle francaise de navigalion nerienne als Eigen- 
tlium vennachte. Der Dahingeschiedene war schriftstellerisch und 
experimentell Ihähg auf dem Gebiete der Luftschiffahrt, besonders 
in der Avialik. Se ine Arbeilen sind sämmtlich im «L'Aeronaule. 
publicirt. Sein umfangreiches aeronaulische» Wissen hatte ihm 
erst kürzlich die Wahl zum Sekretär des «Gnmile d'ndmission» 
für die W ei tarnst elhmg im Jahre mint eingebracht. Sein Tod 
ist daher für Frankreich ein schmerzlicher Verlust. Sein Name 
wird aber Überall in gutem Andenken und in Khren gehalten 
werden, wo es Männer gibt, welche gleich dem Verstorbenen 
l.usl und Liebe zur A« ; ronaulik haben. 

Wilhelm Hnssef, der langjährige Schatzmeister und Müchcrwarl 
des Wiener Flugtechnischen Vereins, verschied am 13. April. 
Ilosse war IXW zu Vieuingen in Hannover gclioren. kam in seinem 
2U Lebensjahre als Kaufmann nach Wien, wo er Geschlfhrieiter 
eines bedeutenden Hauses wurde Infolge einer Heirath wurde er 
Später Direktor eines der besten Hotels in Wien. Sein lebhaftes 
Interesse für Luftschiffahrt trat bereits IXWI in verschiedenen 
Artikeln, besonders in d.-r • Neuen Freien fresse > hervor. Fr war 
eines der gründenden Mitglieder des Wiener Flugtechnischen 
Vereins. INR"! veröffentlichte er die kleine Schrift «Zur Klärung 
der Plugfrage», herausgegeben von V. Silberer, ins« in der Zeit- 
si brifl für LiiftscIiiflTuhrl den Aufsalz «Fän lieitrag zur Klugfrage»: 
SU. h in linderen Zellschriften s<iwie auf anderem speziell auf 
nalioiialökonomisehen Gebiete war (Josse schriftstellerisch thälig. 
Der Wiener Verein verliert in ihm ein rühriges und allgemein 
beliebtes Mitglied. 

Charles Lahrons.se I. F.in altes und sehr eifriges Mitglied 
der Sn iete fram.aise de navigalion Benenne , früherer Schilfs- 
heulenanl, starb zu l'aris am 27. Mai. Kr war Hilter der Ehren- 
legion und Ofli/ier der Akademie. Auf dem Gebiete der Aeronaulik 
veröffentlicht« ordtokleineHraschüre: •Navigation aerienne en IsHl».. 

Kelix Gratien f. Der Lnltsehiffer, Widrher jenen Gallon 
gebaut halte, in dem W. de Konvielle am 2ö. Oktober 1870 das 
belauerte l'aris wrin ss, starb im April zu l'aris im 112 Lehens- 
jahre. F'r war iH'kannt durch viele Auffahrten in Moiitgollieren. 
bei welchen ihn oll eine schöne Frau, bekannt unter dem Namen 
Miss Aiberlina, begleitete. Itei einer seiner Kahrlen balle er den 
unglücklichen Akrobaten Navarre au einem Trapez unter sich, 
welcher in UH» Meter Höhe abfiel und dabei seinen Tod fand. 
Kin anderes Mal halte er das Unglück, dass einer der Masten, 
den er zum Fullen der Monlgolliere aufgelichtet balle, umliel 
und einen Soldaten erschlag;. Fr selbst war mehrere Male in 
Lebensgefahr. Er arbeitete zuletzt in verschiedenen aeronautischen 
Werkstätten zu l'aris. 



Israrkfclilcr-Yr'rKe'leliiiitti*. Auf Seite «Ii, linke Spalte. 
Zeile Di von unten lies: das uns eltenso sympathisch ist, wie 
es jedem U. s. w. 

Hierzu eine Heilage. Vorliillflge« l*rOg;rninSM lür die 

am 31. März |H!»H zu Slrasshurg statllindende Konferenz der 



Voraussichtlicher Inhalt der folgenden rHefte. 

Induktion und Deduktion in der Luftschiffahrt. — MV MUttairluftschiffahrt der englischen Armee. — 
Eint Methode, den Luftballon zu langdauernden Fahrten venvendhar zu machen. — Die Bedeutung 
dex Dracheuhallons jiir die Lösung der Frage nach der Herkunft der atmosphärischen Flcktricität und 
ihrer Mitwirkung hei der U olkctthildung und anderen Vorgängen u. s. w. 
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L'Aerophile 

R EVUE MENSUELLE, ILLUSTREE 

de lAERONAUTIQUE 

et des Sciences qui s'y rattachent 

publice 

nvcc la collaborolion des principaux savnnls fran«.ais 
el •'Irangcrs. 

nin-clpuis : (ieniTEi-K ]>f*nni,-<ui et Vllfritl de FonTielle. 
L AG Tophi IG a den corrospondanls ÜXM \o mondr entier. 

1 'Aprnnhilß ovl i p p'n*impnriant, lepiusrrpandn.ieinieux 
fiel U|JllllO inforn>r, je nueux ilhwtre de low» i«-* jernrnsux 

siliiilniri"». 

1 'AprnnhÜP s'adressr & Ions km anti* iln proj;ri-!«, mtlM 
MCI ULUlilC reu* cl noiis osons ilito. rnirtoul ;'i <i ii\ UM 
l'i'lmlf potirtanl si altrayanle de la navigSWMl 
.urii-nne n'a |«i< ein im- eonquis. 
Prix da namero : ün frano. 

Abomictfienls: France, nn an 10 franoi 

Unfcm potlalc 13 

HMsctfon <•! OdtOilHMlnilroD : Rue dp» Grandes Carrirrr«.. 14 

TMphoM SM zi. PARIS -MONTMARTRE. 


Ballonfabrik 
Augmst Rieding er 

Draclionballons System Parseval-- Siegsfeld. 

I'alrnliii in allen CiiltiirlMndern. 

iUtrultflf *fMrM*trlitr*' S^rntlmittffuctitm für jrtie Windiiffichtrin- 
iliijkril. ■ — IVi wvmf'Nny für milih'ii'isrhe SGtCOtht uml »iftniraloitistht 
Hrijith iriimini l*i nfhffltf' »im/ U trnjltr Luft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 




f CARL BERG 1 

[] EVEKING (WESTFALEN) 

^ liefert für den jj 

• Alaminlnm-Ballnn-KcliiiTbaa • 

Q in vorkoinini-mlrn Dimensionen Bleche, Draht. Rind-. Halb 
u rund-. Räch-. Quadrat- and Sechskantstaimen, son ie Nieten p 
M Kerner : Rohre, T Träger, Facons, sämmUlche Trans- M 
Q missionstheile. wie: Wellen. Lager. Canssls. Scheiben. Räder u 
H ii s, w. und vermillelt dm Itczu" von Aliiminiuin-Molori'ii H 
bta ».»».T^.r»',^,, i, ji-H 


Vorlna V<m\V. ! 1. Iv 1 1 1 1 7 :l .l , >U ee..ti-., 1 »!•:!< 1.1 .V \v. 

Itu. Miniolliini: nn«l Antiquariat f<ir 5 .nl1-"-h ilTalirt - nn.I Mmini' 1 itl'-ralnr 


Tasi'hrnlHirli zum |iraklisdicii (irbarh liir flüglefiiiker 11. Uflsdiier. 

Ili-rimcri-riht-n von Hermann W. L. MorKtetwick. H.vn|iimanii 
i-.h s, is». Mit IT To (iM.||il«of»n uad KnlixLajcli. 
In L'.-inwan«! iMmiimI*! Pr*Jt Mk. 3. SO. 

AUSIHIT AHB ll P 111 Il'.hillt ! 

Nattiaiieh r«r Itallonfsinrlra 55! Die Pknik aar AtmntplUr« roa Dr. V Km | 
Dir Ballon»« von Hauptmann Mai-iiptark. DI* Baaterkaik (MI 1'fnf Dr. K MMIrtv 
botf D» Ballonfakraa von Hauptmann Mm-iii-tnvk. Fl«gtech*tia.ch» Ptwtograaai» 
ton Dr. A. Mi' Iii- BenbacMuagen bei Ballonfahrten int «er»» Baarteltuaa. D»r 
Tki»riluj von Prof. Hr. K. MOJImllOlT. Dar Kanitltng von Inf. IHM l.ilirnthul. 
LaftockMF«. A. Dynamita-hr l.utl«i)iin> vnn llanpbaiaJNi tiacfDMi Ii. Ai-rn^taliarhr 
l,tif|..-|iinv von Ilse,, ..„,.,.,.. NnnMv. •» ■ilitar-iartwaltakrt von ll:iii|>lnt»nii 
Mo. iM.i rk. Anronaullich-Techaiithc. Laiikoa Mm MW .Nr n. l-rUur!ili.h»li'ii Wort» 
in iIi'uIm'Imt. <TDglif.rlii<r aml frnit/«i»i*«'hi!r !*pm<'hi' ^MHannni'rip-i-li'lll *nn llanpt- 
niAiin M.H-ilelii-i'k nnil l;lltmrit.irr a. 1). Wardur. YiTi-inK-Nachrftt-lil'-n. IVi-mir*- 
jaWlIMa - AdwaJiUtkj. Annan 9 : W« TnW Ikn BIMiogrMkl*. Vcntkk«l»1 i«C 
wnUti^alen Uller«u und OttHCratt flablikaUofMH auf .Wni QwMlQ der LufbihiH 
fuhrt. Klnptri hnik vlc. 
YolUtamllt* rrtft«|H'ilr rrnU» nn<l franko. 


Ballonnetze 

ji-der Kiinstruklion, sowie sammtlirhe zum llallonniaterial er- 
rordei liehen Seilerarheiten werden Mirußillig nnd ücwiesenbsfi 
sem'IMitl von 

B. W. Mülling 

Z.erpenschleuse, £ez. Potsdam. 

XII. S. i» 11. OctuWr 1R8R nsrhwi i-ilirh ,'<C NVtir hi« m ZfO eum 
R:iiinir>'linlt fllr Taut ansficlklleialidl EBstclioJi» Hehrinl« nml Dir «l«-« 
i.i.. nii-M. ..-lir.» Vnrfin fllr l-iifi-rhinTuhrt anifofirt Irt. 


Thk Aeronautical Journal. 

\ QUABTERLT lllnstratetl llnpazino, publishod und« 
**■ tht' aiispicos nf tl»r A^ninnutical Society i>f OrMt liri- 
tnin, oontniniuß inforrastitai na Ualloon*, Flying Ma~ 
chineo, Kitei, nnd nll mtitters Itvaring «n t\w siibjoct <if tltc 
■Surirjalhn of tkt Air. 

Priee frvo Shillings. 

Mcssns. Kino, Seil, ■ R<iltom, 

*, BOL- COURT, FLCtT STREIT, t. 0. LciÜON 


Ii.i-. 

fhotoffraiibisfie Atelier u. Verffriisserangs-Ariall 

FERDINAND BAUER, 

14. Königittrsiuie StraHftbnrsr I. E. Königatrassc 14 

Ksftfl 

diu anerkannt brsturelunireiinlen I'hotographien Jeder Arl und 

UriKM- bei in:i-si-_Tii l'reisen. 
CrtU Special-Anstalt in EIiim lir Vcrr*"<r>«fitn Mdi ]««•■ allen Bilst. 
/jltlnvar \nrlnHir.'vvkribii v«i l*miJj*T*m ual lirliiJHln.'riilni. 
Ilm llrrrrn \nialrnr]tktttoirra|ikrn »tflit nirln lakoralAiium kmt rrrlm 
\rrrnKuna. 
Auskunft jntrrtHt fcaaf^Mfo*. 


Im Verlage von Mnjer Jk' MUllcr m Itcrlln nrschrint : 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

llcranscppolK-n von dem Deutschen Vereine zur RVrderurij <lor 
Luf(M-lufrahrl in Hrrlin und dem Wiener Klnylechnisf hi>n Vereine. 
ZaiWk <\t(n <»< IIMIhMNIm i-W» lir laflirülhhrt ii Mnnhir;. 

Redigirl von A. BerM«< 
Der XVI. Jahrgang (lK!t~) ist im ErMJveinCR. 
I'reis des .lahrpanRs von 12 llrflcn: IS M. im Ausland 
(Weltpostverein) V\ M 6<> -j. 


Strassburger Korbfabrik. 

CH. HACKENSCHMIDI 

Hoflieferant. 

vSTRASSBURtjr. KramerKassc T-9. 

— 

Special i tat für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

ItrilUmt-Stühle. — FeltlHttihle. 
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Emsendungen an die Zeitschrift können in deutlicher, franxiisi«cher, enyliMcher, italienischer, 
HjHiniHcher und rUHslacher Sprache geschrieben sein. Um et: Beigabe guter Zeichnungen oder Photographien 
zvird besonders gebeten. 

Wegen der mit Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann eine Honorirung der Herren 
Mitarbeiter vorläufig noch nicht erfolgen, dahingegen -werden für wissenschaftliche Arbeiten 25 Sonder- Abzüge, 
für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis zwei Exemplare der betreffenden Nummer der Zeitschrift zur 
Verfügung gestellt. 

Alle Zusendungen sind zu richten an das „lledaktionuhHreau, StrauMhury i. E., Kalbuyaitse 3, 

Unsere verehrten Abonnenten bitten wir, sieh anliegender Bestellkarte für den Jahrgang 1899 recht- 
zeitig tu bedienen, da die Grösse der künftigen Auflage naeh den Bestellungen bestimmt wird. 

Die Redaktion. 




Aus anderen Zeitschriften. 

KrlCRSteeliiiisebe Zeitschrift fBr Ofll/Iere «Her Waffen. 1 Jihr- 
gang. lieft Ii. . Taubenpost bei den russischen grossen 
Manövern bei Bjeloslok rm Jahre I8»7.. 1 '/» Seilen. 

Heft 7. W. Slavcnhagen: < Leber militärische Signal- 
gebitng und das Signalkorps der Vereinigten Staaten von 
Amerika-. 

Erwähnt S. 318. >|, Seile die amerikanische Fessel- 
ballon-Sektion in Kurl Logan Kolorado. 
Prometheus. Jahrgang IX, Nr. 4iYH. . Gleilllugvcrsuchc in Nord- 
amerika». 1 'Ii Seiten. H Abbildungen. 

Rrhanilrlt «'honute'« innl HrrrinR« <i1ritllaK-For*'li<ing*n luf Qrnal 
ilfr in Nr. 1 der • llluMrlrl« Aeronautischen Mitlhcilungrn • tob O. C h»oulo 

cnchitnrtifn Arbeit. 

Die Umschau. Nr. 18 u. 84 Dr. Nils F.kholm: «S. A. Andree's 
l'olarfiibrt im Luftballon ». 8 Seiten. C Abbildungen. Nach- 
druck aus Nr. 2 und 3 der « Illustrirlen Aeronautischen 
Mitlhcilungen ». 

Meteorologische Zeitschrift. 1898, Heft fi. F. Erk: . leber die 
Einwirkung von Flussläufen auf eine darttber befindliche 
Wolkendecke. 8'/i Seite; Nachdruck aus Heft 2,^1 1897 der 
< Illustrirlen Aeronautischen Mitlheilungen». 

Hefl 7. K, F.rk: • Die erste Konferenz der internatio- 
nalen aeronautischen Kommission». 8 Seiten. 

Scientific American, 1898. Vol. LXXIX, Nr. 5, S. U7. • Instruc- 
tion of a war balloon.» Notiz. — Nr. 7, S. 108. . Ballon- 
ning in the High Alps, */• Spalte; behandelt das Projekt 
Heim-Spelterini. 

Modern marhluery. Vol. III, Nr. Ii. June 1K98. II. W. 1.. Moede- 
beck: • Navigable Airship made of Aluminium». .'1 Seilen, 
H Abbildungen. Nachdruck aus Nr. 1 der « Illustrirlen Acro- 
nautiseben Mittheilungen >. 

Vol. IV, Nr 1, July 1898. A. Bement: »Gas pro- 
ducers and the future of Ihr gas engme :('.» Seiten, 
18 Figuren. « Kurven. — Nr. 2, August 1898. W. E. 
Willis: « Types of rotary motors », 3 Seiten. <i Abbil- 
dungen. — A. Hement: «Gas producers and the future 
of the gaB enginc». 8 Seiten, lä Figuren •; Fortsetzung). 

Dallctln de la Socletc Helte dMstronomle. III N n » 8-9. Charles 
Ficvcz: « L'Aeronauliipic Seientiti<|ue • . 17 '/. Seilen, 3 Fi- 
guren. 

Charles Ficvcz: . I.'ascension de X Aurcre le 8 Jum 1898. 
IV. Seiten. 

Vrrf.ss. r ,<t mit .lern LdMrifiar Thiel um !> Uhr T. Min. Vorm. vom 
LropoMiwrk in ltrii««H M%M*it««a. MaTim.lhöh* 11:00 ui, Il.lloiiinhilt 
ehm. Landan* in Strrpcn, nahe dem Schlosse des lirafen Egmont m Flau- 


Belfta, Vol. III. TS— 182. 24. June 1898. A. Lawrence Rotcb : 
• The international aeronaulicul Conference al Strassburg». 
2*/t Seile. 

La Vle scimtiHque sous la direrlion de Max de Nansouty. Revue 
universelles des invenlions nouvelles et scienee» pratiques. 
Seile Bouvelle No. 14», <! aoüt 1898. 
Das Heft enthält eine Hesprechung der V. internationalen Auf- 
fahrt, die Georges Bans zum Verfasser hat, Hie Pariser Auffahrten 
werden ausführlich geschildert, unter Reigabe der Diagramme, die 
die Fahrt der Aerophile Nr. 3 geliefert hat. Die Heschreibung der 
an anderen Stationen stattgehabten Experimente ist unvollkommen 
und enthält manches Dllrichtige, so ist z. B. in Berlin gar keine 
Ballonsonde aufgelassen worden. Es erklärt sich das natürlicher 
Weise daraus, dass dem Verfasser das Material wahrscheinlich 
noch nielil zur Verfügung gestanden hat. Wir werden im nächsten 
Heft eine genaue Beschreibung der Fahrt bringen. 

Neue Nachrichten. 

Flwrmnsehlae des Ingenieur-. Ader. IH-r Franzose Ader hat 
schon in den Jahren 1HH2— 1B1H1 an dem Bau einer Flugmaschinc, 
eines Flügellliegers gearbeitet, dem er den Namen F.ole gab. Schon 
der erste Versuch mit derselben, der 1890 vorgenommen wurde. 

1 4 au 1 ■ • * 1 ■ ii 1 « a ja** fta * «* m a 1 

nahm ein unglückliches Ende durch den heftigen Sturz der Maschine 
auf die Erde. Die Einzelheiten über die damalige Konstruktion 
linden sich in der Revue de L'A^rnnautique von 1893, 4. Band. 

Im Okiober des vorigen Jahres hat derselbe nun eine 
neue Maschine. L'Avion. die auf Veranlassung des französischen 
Kriegsininisu-riums ganz im Geheimen gebaut wurde, einer Kom- 
mission von Generalen und Anderen vorgeführt. Leider ist auch 
dieser Versuch wieder verunglückt, da die Maschine, von einem 
heftigen Windsloss erfasst, so heftig zur Erde niederkam, dass sie 
zertrümmert wurde. Ihre äussere Form gleicht einer riesigen 
Fledermaus, deren Kopfende zwei grosse Propellerschrauben bilden. 
Zwei vollkommen von einander unabhängige Dampfmaschinen ent- 
wickeilen jede eine treibende Kraft von 20 Pferdekräften. Das 
Gewicht der ganzen auf Bädern ruhenden Maschine soll nur 3 kg 
pro H. P Im-i ragen (?), Nähere Einzelheiten finden sich in Nr. 2891 
der Zeitschrift (.'Illustration, in der betont wird, dass dem franzö- 
sischen Kriegsminister von den beim Versuche anwesenden Gene- 
ralen eine Wiederholung des Versuches anempfohlen ist. 

Herr Bismarck behielt sich ein Leitartikel in «La France 
Aerienne» (Iii.- 31. Augusti, unterzeichnet von «docleur Ox». Man 
kann nur sagen, dass der Name des Verfassers in des Wortes 
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deutscher Bedeutung ihn ganz vortreflllich kennzeichnet; jenes 
Geschreibsel ist nichts weiteres als der Ausfluss einer von Ge- 
hässigkeit gegen unseren grossen Kanzler erfüllten Phantasie, ge- 
paart mit einer zum Liehen reizenden Kinfall 

Bismarck soll, als er vor l'aris die ersten Ballons über den 
Park des Schlosses von Kerrien?» seines Freunde* Rothschild fliegen 
sah, ausgerufen haben <Ce nesl pas loyal!« Kr habe hierauf 
Befehl ertheilt, jeden l.uflseluffer und Luflfahrer als Spion zu 
behandeln, ihn sofort zu crsrhie ssen oder aufzuhängen. Das habe 
die nächtlichen Ballonfahrten veranlasst, denen die Matrosen 
Prince und Lacaze zun. Opfer gefallen waren. .Heide sind ver- 
schollen.) 

liegen die Brieftauben habe er Haubvögel aus Pommern im- 
portirt "i, von welchen erst kürzlich noch Xachkö mmlinge im 
Walde von Linas bei Motnhexy getödtet worden seien ("x Nach 
einem Hinweis auf unsere Kortschntle in der Acronatitik trotz 
unserer im Vergleich zur lateinischen Basse so gerinnen gualifikation 
dazu und nach einem Seitenhieb auf die Interesselosigkeit der 
Behörden in Frankreich in Bezug auf die LuftsehifTahrt, behauptet 
der docteur Ox, dass diese Fortschritte Bismarck beunruhigt und 
beigetragen hittten zu den schweren Träumen, die er in letzter Xeit 
gehabt haben soll. Per Verfasser schliefst mit einer unschick- 
lichen Betrachtung. 

Wissenschaftlicher Bnllou-.luMi in Kiew. Während des 
Naturforscher-Kongresse* in Kiew, am H. oder !l. September, soll, 
wie wir erfahren, ein Hegistrirballon und ein bemannter Ballon 
aufgelassen werden. Die Leitung hal Kapitän Kowanko. Kom- 
mandant des Kaiserlich Russischen I.uftschiffer-Parkes über- 
nommen. Ks ist gewiss mit Freuden zu begrüssen, dass auf 
diese Weise auch einer grossen Anzahl russischer Forscher der 
Werth der wissenschaftlichen Luftschiffahrt vor Augen geführt wird. 
Wir bedauern nur, das» diese Gelegen! eil nicht zu einer inter- 
nationalen Fahrt Veranlassung gehen konnte, weil die Benach- 
richtigung zu kurze Zeit vorher hierorts bekannt geworden ist. 



Graf IVurttll in Turin theilt uns mit, dass er seiner Flug- 
mascliino andere Abmessungen getsen wolle, wie sie ursprünglich 
projektirt waren, Die Tragflächen sollen zusammen 200 qm be- 
tragen. Die Schrauben erhalten 5 m Durchmesser; der Motor eine 
Starke von 8 10 Pferden GrafCMeHi behauptet, man könnt KÜI 
einem Apparat seiner Erlinriung seihst vertikal herabsteigen, ohne 
irgend welche tiefahr des l'mkippcns. 



Briefkasten. 



iMun tillrt für Klick- 



rk(Kirio l'pmiflljen ) 



Herrn A. A. BendoiT-Borken. Besten Dank für Beschreibung 
und Zeichnung der von Ihnen erfundenen rotirenden Heissluft- 
maschine. Es wird von Zeit zu Zeit immer wieder der Versuch 
gemacht, solche Maschinen herzustellen; das Gelingen ist bisher 
an der Dichtlingsfrage gescheitert, welche nicht gelöst ist und 
wohl schwerlich gelöst werden wird. Die praktischen Schwierig- 
keiten in Bezug auf die Liderung werden aller Voraussicht nach 
auch das Gelingen eines Versuchs mit Ihrer Maschine verhindern. 

Herrn V. St.. Leipzig. -- Sie behaupten Luftgewicht ist Trag- 
und Fortbewegungskrall und wollen dieses Luftgewicht zum Finge 
benutzen, indem Sie den Luftdruck auf jener Seite, wohin Sie 
fliegen wollen, beseitigen. Sie behaupten durch Ablenkung dies 
bewirken zu wollen und erklären den Vogelllug damit, dass die 
Vögel durch Flügelschläge diese Ablenkung des Luftdruckes her- 
vorbringen. Das müssen Sie beweisen, sonst glaubt Ihnen das 
kein Mensch und wir am allerwenigsten. 

Auf die Idee vor einem Luftschiff einen luftleeren Baum zu 
schaffen, damit es durch Druck der seillichen und hinteren Luft 
vorwärts getrieben werde, konslruirle Dehayeux in Villeneuve- 
Saint-Gcorgcs 1SK4 einen grossen Ballon von 3000 cbm., der ihm 
200 C 00 Franken kostete, Der Versuch mis-bng vollkommen 1 
Und jetzt wollen Sie dasselbe noch einmal versuchen? Wir 
zeichnen bei Ihnen keine Actie ! 



Voraussichtlicher Inhalt der folgenden [Hefte. 

mm~ Aenderwngea vorkehaJtea. ~mju 

Die Militärluftschiffahrt der englischen Armee. Die Ergebnisse der 5. Internationalen Simultanfahrt. — 
Conditions of snecess. — Der automatische Plug mittelst des h res s- Fliegers. - Bau der russischen 
viereckigen Drachen. — Ballons pour rire. Der Drache nhallon in der Jubiläumsausstellung in 
Wien. - L'eber den Ruderßug. — Drachenpatente u. s. u: 
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FERDINAND BAUER, 

14. Königstraaae StrassbUTg i. E. Königstraase 14 

liefert 

die anerkannt Vesterelnnirengten Photographien Jeder Art und 

Griiwsc bei »andren Preisen, 
tnie SttciaMunlalt I« CImu lir VtrfreutmtM IMI Jlde „, ., Me „ B IMc. 
Ziklrnrif t!prtrnHn. r '«krr.Vt 11a IViutj^eHt ir»l firtfi,<«rn[in. 

Dm H>nrn «raatfiir]ik»tngr»pbr» »leil awln Lafcoratortam nr trrirm 
Wrfltnac. 

jtHMlttiHft jff+rtfrtt k'>*trnlon 



Tue Aeronaütical Jqurnai, 

AQUAKTERLY Dltntntod Hyaline, poblinbed imdor 
the auspicos of the Acninnutieul Society of Great Hri- 
tatn, eoiitiiininp Information on Iialloom, Fhjing Ma- 
chines, Kites, anil all mattere boaring on tJto subjeot of tbo 
Navigation of the Air. 

Priet on» Shilling. 

Mr;s«5. KiHO, StLL * RailTOH, 

«, B0LT 0OU«T. fLltT STREET. LONDOS. t. C. 
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•Anzeige». 



llic „Illudtrirtrn Arnmaalischen Mitthrilantren" »pH« In weniff*ten$ 500 Firmwaren gedruckt. haben demnach r*B allea aPronaat Neben ZellM-brinen 
der WHi die crtmi« Anläse iiml empfehlen «ich daher besonder» zur Verbreitung In hteehoisi -her Anzeigen. 
Pr«u#! Vm S*ile Mk. 4.-. oV l X *T«p. Zeile s" l'l«- 



Ballonfabrik 

August Ricding*er 

Augabni-ji. 

Drachenballoiis 8ystem Parseval Siegsfeld. 

Patentirt in alle» tulf nrländcrn. 

Bfttiihrte tlurmitichere S/treialeauttruction für jede \Y indyescUuin- 
liigktit. — Vtt ttentlun;/ für militärineke Zirrele und UMttttnbtfitCht 
Htgi*trirunijt)i hti ruhiger und Ituegttr Luft, 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



Freifahrt- und Fesselfahrtkörbe 

sowie alle in mein Fach einschlagenden Arbeiten 
Tür aeronautische Zwecke werden, gestaut auf Em- 
pfehlungen der Kmugl. Prelis*. Luflscliiffer-Ablhcilung, 
aufs prompteste ausgeführt von 

RGB. RlSSIMW, Mrkwuringncklft, 

SAGAN i. Schi. 
68, K.plarstrass» 68. 



Arthur Alexander Stentzel 

Maschinen-Fabrik — Technisches Bureau. 
HAMBURG, Müggenkampatrasse 5. 

Veruvrthungf-lniititHt für Erfindungen. 

Conslrocbcin, Prüfung und Anfertiiranir von Modellen, Muchinen, 
Instrumenten und Apparaten. 

SchHtwnarMmurhung. - Amkunfterihrllunff. ~ /ferMpafMetfeanarAtrei*. 

HpeclftUtat': Lelehtmotoren. 

Krate VcrsiirlmtiKiiiii fnr Flngteehnik. 

Motoren für »eroststisrhe und aeronautische Flugapparate. 
C^nstruction und Herstellung- ganzer Flugapparate nach dyn*rni»ehcin Prinzip 
liiaafbtridL Patente im In- u Auslande. Ttnffh*: tat \\ tt. 



Ballonnetze 

jeder Konstruktion , sowie sänmitüehe nun ßallonmnterial er- 
forderlichen Seilerarbeiten werden sorgfältig und gewissenhaft 
ausgeführt von 

B. W. Mülling 

Z.erpenschleuse, .Bez. Potsdam. 

NB. Satt 11. October 1888 niciiweixlkrh 56 Netze bia zu 2S00 cbm 
Raumg>-hAlt ftlr f»«t »««sclili. *«l;rlt KAnigliebe Keh'lrdeo und fllr den 
01»*rrh».tnüiehi>n Verein für Luftjrhiffnhrt angefertigt. 



Strassburger Korbfabrik. 



Hoflieferant. 

STR ASSBURG, Krämergasse 7-9. 

— — — 

Bpecialitit für 
Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant-Stühle. — Feltlnttihle. 



Im Verlage vun Mayer eV Müller in Berlin erscheint: 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Herausgegeben von dein Deutschen Vereine zur Förderung der 
Luftschiffahrt in Berlin und dem Wiener Klugtechnischen Vereine. 

Hedigirt von A. Hrfsoii. 

Der XVII. Jahrgang (1698) ist im Erscheinen. 

Preis des Jahrgangs von 12 Heften: 12 jH, im Ausland 
(Weltpostverein) 13 Jt SO J}. 



CARL BERG 

EVEKING (WESTFALEN) 

liefert für den 

Aluminlam-Ballon-SchilTbaa 

in vorkommenden Dimensionen Bleche, Draht, Rund , Halb 
rund' Flach-. Quadrat- und Sechskantstanaen, sowie Nieten. 

Ferner: Rohre, T-Träger. Fscons, sammttlche Trmna- 
raissioBtmeile, wie: Welle«. Lager, Coneote, Scheiben, Räder 

u. s. w. und vermittelt den Heilig von Aluminium-Moloren. 



Verlngvon VV. II. KU HL,, 7 :i .lhiter«tr., BBRItlN W. 

Ilailihandluns und Antiquariat for Luftn hiflabrt- and Marine-l-illeralur. 



Ta-sdienliiirli zum iwklisflif-a Gtbniirli fiir Fliirtwhnikfr n. Uflsdiifer. 

Heran. ireret.en v.-.h Hermann W. I. M oe*l ebnclc, Hauptmann. 
I*» H. II«. Mit 11 TeiUbbilduneen und Nnii/lm. h. 
In Leinwand gebunden Prei» Mk. 3.BO. 

luiui au dam In6a.lt: 

Nsiitsw.il 'ui n«IK.nfahrlen sie. Die Physik ssc AtMaaMra von Dr. V. Krermer. 
Oer Ballsnkau . in Hauptmann MoedebecV Oi* Baitactuilk von Prof. Hr. K. Möllen, 
boff. Oai Ballonfakraa >• « Hauptmann Moeilebeok- FlaglaeJinlaca* phstsgrapkls 
von Dr. A. Mirthe. BaabacMuages et! Baltaifalirtea und Ssesa Bearbeitung Ose 
Thi erfmi von Prof, Hf K. MttTlriilictl Oer sanattaf v»n ln(. (Klo l.llienthaJ. 
Luftecknfa. A. Dynaml.che Luttacltirfe von ttauptmann HoerneM. H. Aerostaiiacbe 
LnflM-brire von lUnpImnnn Mnedetifck. ■HitSr-Luf tachifTshrt von lfauplmann 
M... I. Ii. i k Aaeoaaotraek-TicMacliaa lealkss aber FKio der »-el>r»ii.'MI<-h«len Wotle 
in diTil« her. t^igliMciier und franzOwi.elier Sprache zuaanmengevletlt von tlsapt- 
mann M>» il- l" < k nnd Hiltmri.trr u l>. Warder. Vereins Narhriebten. tterucs- 
«Iiiellen - Adre»*burh. Aaksaf : Die Tabellen, WkwaQrapkl«. Verzei.-hnii.* der 
m i. Iiltic.ten älteren und fieneien rnhhkationen auf de« ttebieta der LafUchiff 
fsbrt. Fl<i|te<hnik etr. 
Y»ll«laadl*e Pro«pek1e |ratn1 un,l franko. 



L'Aerophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTREE 

de rAEBONATJTIQTJE 

et des Science* qni s'y rattachent 

publiee 

avec la collahoralion des pnneipaux savanls fran<,ais 
et v-trangers. 
Dirccteurs: (;«»r)res Besaneon et Wilfrid de Fonrlelle. 

L'Aerophile a des correspondants dans le mondc entier. 

est le plus iinportant, le plus repandu, le mieux 
informe. 1c inieus illustre de tous les journaux 



L'Aerophile 
L'Aerophile 



similaires. 

s'adressc \ tous le» arnis du progres, meme 
ii ceuv et nous osons dirc. surlout k ceux <jue 
l'etude pourlaitt si attra\anle de la navigation 
aerienne n'a pas encore conquis. 
Prix da numero : TJn fraso. 

AlKinnernents: Franc p, an an 10 francs 

l'nion poslale ...... 19 ,, 

ROdaetiofl et admmistratron: Rue de» Gramlee Carrieres. 14 
Tiltphont S03—S4 PARIS-MONTMARTRE. 
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a vis. m 

Einstufungen an die Zeitschrift Können in deutscher, französischer, englischer, italienischer, spanischer und 

russischer Sprache geschrieben sein. Um tv. Beigahe guter Zeichnungen (hier Photographien wird besonders 
gebeten. 

li egen der mit Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann eine Ilonorirung der Herren 
Mitarbeiter vorläufig noch nicht erfolgen, dahingegen werden fiir wissenschaftliche Arbeiten .'„,- Sonder- Abzüge, 
für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis zwei Exemplare der betreffenden Nummer d<r Zeitschrift zur 
l 'erf iigung gestellt. 

Alle Zusendungen sind zu richten au eines unserer Redaktionsbureau*: I. Strassburg i. f., Kalbsgasse 3 oder 
II. München, Gabelsberaerstrasse 22 M. •*••»«*•• 

9 Die Redaktion. 




Aus anderen Zeitschriften. 

Sclenllllr American, X,. II 1 10 .98 Ä 218 A high BaHoon as- 
ernt. spalte behandelt Herson's l'alut in London am 
I.V September. 

Nr. 18. 29. I0.H8. S. 281. The dnigible halloM of dr 
Santo* Dumnnl. 1 Spall. . :t Abbildungen. 

Miiiln iluiiL-i ii Uber Geeeiistllnde des Artillerie- und Grnlrnesrii«.. 
181«. Heft 10, s. 7HI. RoMland. Durapfwinda der Festung*- 
liifl-i lulTf r •AblliPilnn^cn. Notiz. 

Bei in Iwangnrnd M>-, II., 12. August statigrfnndencn 
Feslungsmanövcrn slellle sich heraus, dnss llmulzung des 
D—H>hl znr Fortbewegung der Dampfwindr auf Strassen, 
«<i7.il dirselbe eingerichtet ist, selbst auf sehe gulen Wegen 
nicht vprlässhch ist. 

Prometheus, Nr. H18. Jahrgans IX. ."i2. Grat Zeppelin'« lenk- 
barer Luftfahmig von Hermann W L Moedebeek. (Spalten. 
I Abbildung. 

HiiIIHIii de 1a Soeiete Welee d\4strniioiroe. Nr. Ii». II August, 
Srptembir 181IN. I'np asecnsinn de hallon-sonde apre* Vo- 
r;r.;p du 2.) aoüt 18!W. Notiz. Ilprniito und Hcsancrm haben 
ltegi«lirhallon von 4o rbrn von der Gasfahiik auf dpin 
M;i c-f.-lil.- am 21. August. Milbig* hochgclasscn. Derselbe hat 
10000 m Höhe erreicht. Temperatur daselbst — äOT.., 
w ährend zu gleicher Zeil auf dpr F.nlobcillar ho -f :tO° ('.. 
gezeigt wurde. 

Nr. (8. Oetubra Lei battonneniuMiiiroloitieen 1822. Notiz 
Oer Amatrur-Phntiurraph. Hand XII. lieft XI. November 18!t8. 

I'eber Stereoskopta he Wolkenbilder nw Dr. Wallei II« iiimann. 
Jahrbücher fUr dir deutsche Armee and Murine Xr :vjt; y, v . IN'.'k 

S. 220. Die erste Anwendung des Luftballon* fiir Kriegs- 

nrtcke. Notiz. 

Le Spretatrur mlllfaire. 1".. Aug. u. 1. Nov. IH9K. Die Meteor.»- 

1' '\Z H III j\IIV\t I|f|UIlJi »IUI II 1 U 1 jll II M lilllilliri, • .ilJHIillllt Uli 

grnie lloutlieau\ : La mrtcornlogic appli<|iice a laen-station 
191- IUK. ;i rroipii*. 
„Hie ümerh— «*. Nr. -Ii». lKfW. ». Dezember. Nr. 60. 10. (Vzemher 

Mocdehock, 1 .llft s< In fT;i In « und Meteorologie, ihre Knl- 
wieMuttg und Zukamt i'A Spalten. 

KrlentMe Amrriean. Vol. I.XXIX. Xr 22 2fi. November I8!ks 
Seile .'IfT. A- now registered kile. ' t Spalte. 2 Abbildungen, 

Müdem marblnei-}. September I8H8. W. R. Willis [Korlüetzung): 
«Typ»*» of i«tary motors.. 3't Seiten, 10 Figumk — 
A. Hemen t iKortscIzuii«! : Gas prodin ers and Ihe fnture 
of Ihe Ras enzine-. HVt Seiten, 7 Figlln-n und l'liine. 

Mwlern MicMmt) Hall. 12"> Up. tingle cylinder «as engine, 
New l'ra Inn) Winks (lompa^ny. Daylun. (Iliio. 1 l'i«. — 
TOtt Up. t:as en«inc, Wesluiytiousp Maehine Mauufatluriiiy 
(lompa^ny l'illshur^. I'a. Kemsene eiiyine, 1 Kiu. Aujusl 
Mietz, New York. — Gas engine. Western yas COMitmClMM 
Work,, Fl Wayne, Ind. 


Handrl und Wandel. 0kl.d.er November 1B98. Oskar Knsse, die 
I r.ibeiuni! des Luft meeres ; iK-handelt die Erlindung eines 
Meehaniktns ll»rjr Lange in llerlin. I Seiten, 8 Ahlnldungen. 

Metrorolnrlsehe Tettsrbrlft. Heft II. November 18118. Die Hoch- 
lalut der <Vesa> am tlktotier 189K in Sitten. ;'» Seiten. 
Naeb Ih-rieblen der • Strassliurger l'ost. und der «Neuen 
Zurrner Zeitung- 

Mutter Krde. Heft Xr. K I8!»S Miwilel-eck. Neuere Kntwiekelunu 
der l.ufl*. luflahrt i Seiten. « Abbildungen. 

Das Wetter. Meteorologische Monatsschrift für Gebildete aller 
Stände. Heft 10. A. Iterson, In den Knssst.ipfen Glaisher's 
eine Halloiihoi hfahrt in KngUnd. 1) ','» Seilen, 1 llild. 

Die Fahrt halle den Zweek. uaeh/uweispii. dass die 
Temperatiirahnahme (Iber Kngland mil seinem o/.eanisi hen 
Klima diesellie sei wie liher dem europäischen Kontinent 
und d.iss Glaisher's Daten dureb ungenQgemleu Sehuta der 
Instrumente gr^en Sonnenstrahlung gefälsrhlc Itesultate 
ergaben. Auflahrl Hrrson's in einem ilJOO ihm grossen 
BaUoa Mil dein Lullsehiffer Stanley Spinieer am fft, Sep- 
tember, Na< limitlags 2 I hr Teui|ieratur unten 27* C. 
Wellerlage l>af iimetrisi lies Maximum, Wind SW. Ilm«lr 
erreirhle Höhe 8:120 in hei 271 mm Druck und --»1.1* 
l.uflleinperalur. Lmdung H..Vi I hr Nachmittag*. Gleichseitig 
stieg in llerlin Dr Stinne bis auf tiiKt m. Hesiillat heim 
Vciglc'ih der Teiiipi'raturabnahme über l-jiglainl und dem 
europäischen Kontinent zeigt keine anfüllenden l'ntersrhiede 
in j«r...seii Hohen. Ks wurde ausserdem am :l Oklidier in 
llerlin von lli rsoii und Dr Siiiing eine Fahrt Ins auf 740) in 
Hohe ansgefiihrl. Ihm welcher nach Glaisher's Art aufge- 
stellte TlieiUMUnelcr. SchleudcTlhermomeler und aspirirle 
Instruniente systematisch verglichen wurden, leber diese 
Veiglei« Illingen will Verfasser später In-richlell. 

Hallet In dr la Soeh-tr astronuml<|iir de Kranee. Sepk inbw leWrl. 
Itoteh, l.'usage .h s cerf-volanls ä l'observaloire de Illue-Hill 
iF.lals-1'nis pmu obtenir les observations ini'trc»rohci<jues. 
i ' % SeileU, 2 l'iu'uren. 

Modern Maehinerj. Okloli-r W. F.. Willis. Itotoiy motois, 
4 Seite, ti Figuren. A Itemenl, Gm prodm ttt and Ilm 
Fuhne of Ibe Gas engine. 2 Seiten. 2 Figuren. 

Neue Nachrichten. 

Astrnnonilsebr Lnftfahii. Auf die Bitte des Professors 
Janssen. Mitglied der Akaih-ime. hatte die Soci6l6 de navi- 
galion aerienne liir den 14. November eine astronomische 
Xaihtfahrt »rianiairl zur Iteobacbiung de» StemtchnupuenfaJlt 

der Lefmiden. Die Kshrl wird fiir die Luftschiffahrt insofern von 
hcsninieici lli'deulun-,'. als sie damit wieder riuer neuen Wisxni- 
schaft ihre Dienste widmet. Die Auffahrt im llallon « (.'Albaner» 
<I2U) cbm, 42."» kg Hallongewiibl) begann 2 Uhr Nachts La 
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tahren Cabalxar als Ballonführer, der russische Astmmon Hanskv 

als Beobachter, ausserdem drr aeronautische Maler Di DM 

fpeinlre afroc hromngrnphe . Gcsainmlgcu ii Iii des llallons mit 
Insassen in.ii Hallaal Mai kg Die Landung erfolgte in drr Kihc 
des Waldes von l'erscignc S.irtlici bei Nciifchälcl um 7 l hr Vor- 
mittags. Der Bericht über das wissenschaftliche Ergebnis« sieht 
ixt Ii »US. Die Thataache, dass Herr Janssen sich bereit crkliirl 
liul. für den II November 1«!".» zwei Ballonfüllungen aus eigenen 
Mitteln zu bezahlen, lässl auf günstige Resultate schliefen. Von 
Paris au» wird gleichzeitig in Anregung gebracht, für diese astro- 
nomische Nachtfahrt am 1 (. November IK!'!I die mU-rn.it m -ti. >!■ 
arronaulis« he Kommission zu gewinnen in dem :-hinc, das» sie 
eine astronomisch-meteorologische weide Wir ghniU-n und 
Indien, dass dieser Hille des berühmten französischen Astronomen 
alle Luftschifler und Meteorologen in bereitwilligster Weise ent- 
gegenkommen werden. *]r 

t'iirellKs FlBguiasrhiiie. l.ieulenanl Vialardi llieill uns mit. 
dass er ein Modell der Elugmasi liine des firafen Carelli konstruirl 
und bei verschiedenen Versuchen einen liori/imlalen Klug von 
ca. HKI tn Lange hei demselben erreicht habe, © 

MilrUr-LartM-hlflaart. Km besonderer Tag. auf weh lief) w ir 
glauben hinweisen zu müssen, ist für die Mililar-I.uftsclullahrt und 
für Sirassburg i. E. der 2* Januar IM«, An diesem Tage, genau 
vor hundert Jahren, 17!'!'. w urde nämlich die Auflösung der letzten 
noch bestehenden Acrusties-Kompagiiie verfugt, nachdem sie sich 
bereit» .Monate lang unlhalig. erst in Buprechlsau. spater in .Möls- 
heim in Quartier befunden balle. Das vorhandene Mateti.il wurde 
der Kiieg-s< Inile in Metz überwiesen. fj» 

Mr. Bucon's nissensrhaft liehe Ballonfuhrfell. In der Oktober- 
Nummer des Aeronaulical Journal helindel sie Ii ein kleiner Ib-ru ht 
über Ballonfahrten, die llerr J.M.Hacan ans Tlialcbam zu allerlei 
w 's-cnsf haftliclicn Zwei ken unternommen bat. Ilei den ver- 
schiedenen Fahrten, die er in Begleitung von erfahrenen Gelehrten 
unter die auch »eine Tochter zu ret linen sei, machte, hat er 
akustisc he und astronomisi he Untersuchungen mannigfachster Art 
angestellt. Kr »teilte unter Anderein die Hörweite der mensch- 
liehen Stimme. Musikinstrumente, Dampfpfcifcn, Klinten- uiul 
Kanonenschüsse, Dynamit u. a. m. lest. Zahlreiche Photographien, 
in grossen Höhen aufgenommen, sollten Aufscliluss geben Übel 
Strahlenbrechung, Korona der Sonne, Oberfläche der Venus n. s. w 
Die Ergebnisse seiner Kabrlen bat er bislang noch meld ver- 
iUTenfticlil. 

Ks wäre zu wünschen, wenn nach ih n angegebenen Richtungen 
Inn auch in Deutschland Versuche von kompetenten Gelehrten 
angestellt würden. ♦ 

Versöhnung. Die LiillscIiilTer-ZciNchiifl •l/Aeronaule<, das 
älteste, seil dem .lalire lHiiS ununterbrochen erscheinende heutige 
französische Karhnrgan, halte seit dem deiitsch-französiselieu 
Kriege seine Abneigung gegen Deutschland dadurch zum Aus- 
druck gebracht . dass es deutsche Abonnenten nicht annahm. 
Diese Stellungnahme gelangle auf dem Einschlage jedes |l.-|tcs 
zum Ausdrurk. auf dem die AlMinnemeidsbeilingungen. die heinab 

alle Staaten der Knie aufrührten, mit d gesperrt gedruckten 

Salze ariiwasen: 

*L'A<lniini*tralion »ir »rrt /m* fahoHHOiiriif* rn Allrma<i»r 

Voraussichtlicher Inhal 

BaBT" .iMnlrruiigr-n 

Du lirgebnisse der letzten Internationalen Säinütanft 
uuichiius. - l'ltotograunnctrisehe Ortsbe.\fiwmni 
ballott in der jnbilii HHisaussUüuug in W ien. — 


Die /eilen haben sieh gelindert. Die internationalen wissen- 
schaftlichen rtallonfahrten haben uns zu gemeinsamer Arbeil Ml- 
s.immcngefiihrl. Urne* hochgeschätzter Mitarbeiter. Herr W i 1 fried 
de Konvielle, hat auf eine Anregung der «lllustrirten Aero- 
nautische ii M i 1 1 hei 1 un gen- hin, seinen ^Kinlluss dahin gellend 
gemacht, da*» der gegenwärtige Keiler des « L A •'• ronaute*, Herr 
Architekt Triboulet, nunmehr auch Deutschland den andern be- 
freundeten Nationen hinzurechnet. Herr Tri bau let ist uns weiterhin 
in freundlichster Weise entgegengekommen, indem er nicht nur den 
gegenseitigen Austausch unserer beiden Zeitschriften vorgeschlagen, 
sondern mehr noch seine Vermittlung angeboten hat fur die Ver- 
breitung der -lllust rirlen Aeronautischen M 1 1 1 hei 1 u ngen» 
in Frankreich, wohingegen er uns bittet, das Gleiche für den 
•L'Aeronaute. in Deutschland zu übernehmen. Wir reichen 

aufrichtig gern die dargel ne Hand zur Versöhnung und hoffen, 

dass in unserem, für die LuflschiuTuhrt so sehr inlercssirtcn Leser- 
kreise sich mancher linden wird, welcher uns die Gelegenheit 
bieten mochte, durch AbannemenUbeslelluiig auf den -L'Acro- 
naute», dteaa Aufrichtigkeit unsererseits mit der Thal zu be- 
weisen Die Zeitschrift isl für den geringen Preia von 8 frea. «r» 
<;.♦" Mark im Jahr zu beziehen. Anmeldungen nehmen unsere 
l!edaktionsbureau\. Slrasshurg Kalhsgasse .\ oder München Gabels- 
bcrgerslra»se ■>>. III. entgegen. ^» 

Personalien. 

Mit Pers<inal-Verordiiungs-ltlall Nr. hi vom 2. Dezemlier d. J. 
wurde der Ausdruck der Allerhöchsten Zufriedenheit Isignum 
lawlt») bekannt gegelien: dem Oberlieulenanl Kranz Hintersloisser. 
Kommandant der k. u. k. mild afrortaot. liehen Anstalt in Wien. 

Briefkasten. 

Der Lnftnidler. Betlen Dank für Kcbrrsendung Ihres Manu- 
skriptes! Iladeln Sie un» zunächst einmal etwas vor' Solche 
Projekte sind nicht nur schon leimig aiifgelauebl, sondern in der 
Thal z It. in Amerika auf Kosten der Zeitung •World* ausgeführt 
worden, aber — nicht etwa wie Sie glauben möchten, mit Erfolg 
in liezug auf das Fliegen, sondern nur in Hezug auf Reklame. 
Wir danken Ihnen sehr für Ihr liebenswürdiges Angebot, den 
KrloJl der Erfindung mit uns zu Iheileii. bedauern nur, bei der 
gänzlichen AuKMChtalirsigkeil eines Erfolges, keinen Gebtauch davon 
mai hell zu können. 

Dr. Danlleusky. Charkow, liesien Dank für l'ehersetuhing 
Ihres Prolokolls. 

Dr. ( hnrles Ztninirniiaiin. Kredrrik ü. S. A. Wir danken 
Ihnen Mr freundliche Zusendungen, können aber bedauerlicher 

Weine davon nicht Notiz neb n. weil unsere Zeitschiifl es als 

einen ilnei ersten Grundsätze aufgestellt hat. Nichts aus 
T a g e s b I ü 1 1 e r Ii zu eil t n e Ii in en. Knscre Leser würden es 
mit Rech! übel nehmen, wenn wir von diesem Wege auch nur 
eine Linie abwichen. Kin Originalarlikel aus Ihrer gcschiilzten 
Feder aber Ihre Brachenwcauehe soll uns stets willkommen sein. 

t der folgenden (Hefte. 

Torbehalten. "M 

//rfen. Conditions of SHCCCSt in t/te dtsign of flying 
igt ii im liallon. — Ballons pour rire. — Der Drachen- 
Ucbcr den Rttderflug. Jhaefienf>atente u. s. w. 
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Arxseigon. 



Die .llliitlrirtrn A<-roniint-M.|ien MitUMUmMk' u.t.I.ii in wi-niif *ti in :nn EjtfRnptMMI gmlraekt, haWn tomatl <«■ »UM «?r»n»«II^Hi<n Ziliwbrifirn 
■irr «>it dir irik>ir kiiDui* ii Dil iini'iVtil. n üsh iluhrr ItraMan* in eerbrHla«f tu.-liixhiiimlnr Aueigto. 
Prelis: < .» Seil» Mk I . M l |M|i Etil« -•»» l'l'Ä- 



CARL BERG 

EVEKING (WESTFALEN) 

liefert für «len 

Alamiiiluni-llalloii-ScliifTban 

in vorkommenden Dimensionen Bleche, Draht. Rund-. Halb- 
rund-. Räch-. Quadrat- und Sechskantstanqen, Mwfa Nieten. 

Kermr: Rohre. T-Träger. Facon». sämmtliche Trans- 
miasionstheile. wir: Wellen. Lager. Consols. Scheiben. Räder 

u. s. \v. und vermittelt il<>n llezug von Aluminium-Motoren. 

..araraxarÜ 
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Strassburger Korbfabrik. 



Hoflieferant. 

STR ASSBURG, Kramersasse 7-1). 

■ — --•*— — 

Speciftlitii für 
Ballon- und Velo-Körbe. 

Brtttmnt-8* Hhle. — FrhUtahle. 

Das 

AitiiiT ii. Vrpffhlssorynss-ABlllI 



FERDINAND BAUER, 

14. KönigBtrasBe IHt ra*Nl»ur"; I. K. KönigstrasBC 14 

LMM 

die anerkannt beotjrcluiiffeitsteii I'lmli^iapliii-ii jeder Art uml 

l.iirw lii'i inilvdiren Preisen. 
Criti Specul-Aaetall in Chan lur Virgroueran«» Rick Jede* Ilten Bilde 

'/jhli'irl* WlrftMRrivimam im VnnCpr-fn toi rnhak^erTelnr*. 
Ihrn llrrrrn tmetrur|.liai>i«TR|ihf , n steht narl» lj.lH>ral<>rlam nir Trf\cn 
X rrnicuae. 
.f «icAuu/r jrttfrsrit iitfietttoM. 



L'Aerophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTREE 

de 1 AERONAUTIQUE 

et des Sciences qui s'y rattachent 

|.iitili *"-cr 

avec la collaboration des pritteipaux savanta francaia 
et etrunger.*. 
Puei-leur« : tienrres licMineon et YVilfrid de Komielle. 
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a des rorrespondnnls daus lr munde tnlin 1 . 

est le phiv iui|iorl;int, le \<U\s r-'panilu. le mietu 
infurme. le inn'iix illuslr«' ilr low« I • -s* jimrnaux 
Miiiilnircs. 

s'adressc ii t<ms lr« amix du progres, meine 
f« i'cnx et nmis «isiitis dire. surtoiit i\ rniv i|iie 
I i lüde pourtant M allrayaiilc de 1.1 na« u-ahon 
ai'rienne n a pas VACOfft mnipii« 
Prix du numero : Un franc. 

Aliiinncnients : Kr.inie. un an 10 francs 

Union poabde IS 

.Kr-dactinn el admmistratron: Rue des Grandes Carrieres. 14 
TA phone 609-U. PARIS-MONTMARTRE. 



Ballonfabrik 
August Rieding-er 

AugNblirg. 

Drachenballons System Parseval — Siegsfeld. 

l'atentirt in allen Culttirliindern. 

ItfirCihrtr »lurmiirhri t S/»<iiilt WMfnwMM für jrtlr Wilti§tR$kH in- 
iliijl.rH. — i'i i ii rllilmii/ für mililiirincht '/.trtrlcr uml mrin,rrtnr)i*fhe 
I : ■ in»l i irunijrii ttfi rtthiiirr und Itftrriilrr l.ufl, 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 

The Aeronaitical Journal. 



\ tji\\l»TEHLY lllustntted Uigatine, paWfehed ander 
Hie Hospion "( the Aeronaatical Society i»f Graat Bri- 
tein, oontaining informetioQ on Ualloon*, Flying Ma- 

rliinr-a, Kite», and all matters liearing mi the stibjoct of the 

Xarigation <>f thf Air. 

Priee out Shilling. 

Mcitnt. Kino, Siii. » R<iltom. 

*OI.T COUBT. FLtCT STREET. LOHDOH E. C. 

Im Verlage von Majer tc Müller in llerlin erscheint '. 



Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 



BeflUMMMkea v«n dem Ih'ulM'lion Vereine zur Kilrdernng der 
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Redigiri vnn A. ]ter>mi. 
Her XVII. Jt]u(Mt| IROB) ist im Kr?.rlieinen. 
Treis des IfthrgtBfl von 12 Heften: ü .A. im Ausland 
(Wellpoatverrin) 13 .<i. W» -J 
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RH Hi IS*. Mit 17 T«a<R>MI<— t»R und tRlIlhlll 
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L'AERONAUTE 

Itulletin MeanWl HInftll'' de la Sueiete franraise 
de Nu\ iRatiiui iierietiue. 

nt da<:tio>9 kt uritKxrx: 

10. RUE DE LA V EPINIERE, PARIS. 

AlMinni'iiii'iiI fiir lii nlvi lilaud und H<'<lerrcii li-l!nfiarn Ö Frs. 
jiilirlieli, lirpinncnd iiul I. Januar. IteMlellungen nimnil die 

i: i i d III. Ai r Mitllieilnnüen entgegen. 
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OTTHFJiyNGEN 



Fachzeitschrift für alle Interessen der Flugtechnik mit ihren 1 Hilfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie nnd Unternehmungen. 



Münchener und Oberrheinischen Verein für Luftschiffahrt 



j^EDIGIRT VON P«. fi.OB. ^MDEN, 

Privatdoccnl an der Kftwgl, trchmsi hen lloclwcholo in München. 
*-H«* 

Inhalt: ■} lir. M'»niiirli». — (kt*ltt>lhMMM§M wi IMtMi PiwftlWHW l'r. S. Kinilrrw »M.r. — i '••mtitionq nf so«-«» 
in Ihr ili.iifn öl ll>init nu.liinrs ihir fathtgMMM .tri Krl.lic«-. m l.ni«iirl % .>n K I n ji r<i I .- n i, \>>n I litinili', iiIhtm'1«! von 
mtW»IH«r M »flrr. - BtrU» Mm >4» hm. Inn, um Mmtiiisi'h» ui ArtmM S.irnnl- .11. !»■■» l»r 4. ln-nl.»Mi.n >l» r .lul.il.iuniHj»l**tuJliiin! 

tu Wim, v.in Auen»! l: 1 ii ir>*r. - nulluni» |»iur rirf. |uir M.4lf*f|M Hann. — Zur TlinnrM" ilrr 1 ulltL tnlt- 
hlUrf im.] FIiisI'tIhiiI.. tm» V Turm. l'rii.iM'i'Tiit. - IVliti' npitüMtt >lr l'iirnliulr- .lirurralili'. |iar M. I» 
* 1.111t«* Julis 1 «'Mi. Kl«'inrri* Mittlii'ihwgrn; r.m nnn'r hr.i.lir »AAAtypIlriMr*, t."ii *'Iias. Ziriiineriiianii. — 
A11.I1>. -Nu. Kr., lilin, vii 1 url Ctri'UMr». I'f. I^mlru-ity» Vrrmiii- in Ku'u. — Ihr iir»liiMil.if'r. 
\ ..r-.ij.ilh. Illing- ilrr 11 >>. i. -ii ,.|. •(> 1-. Ii. n l.nltv IniVilirl in hrMMHM. — KulirUn lirn>r «Irrt Kannl von 
Kninlrri. Ii imli Kn.jl.io."!. Vrrnn— M Hin ilnnifn. - rVM »IMfl*ll VWttWPi — An* tt4WB1 V-r- 
fjlWuC fKulfr in ilrt Luit — lufl.ilirt KniK^Kitnirrnr' Ilm hi'r 11ml Sf]^raMr«irki'. Zi-its. Iiriltru- 
|!nn.|.. Iiiiii. - AI%»<twtlM in |Un hi >i»'rl.ni"li lluni: Mihi, hm liw. — An« »n.|«T«-ii Zi'.t.. Iinilrn. 
— Xi'ni- .Win 1. Iitfii. 
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Einsendungen an die Zeitschrift können in deutscher, französischer, englischer, italienischer, spanischer und 
russischer Sprache geschrieben sein. Um cv. Beigabe guter Zeichnungen oder Photographien wird besonders 
gebeten. 

Wegen der mit Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann eine llonorirung der Herren 
Mitarbeiter vorläufig noch nicht erfolgen, dahingegen werden für 'wissenschaftliche Arbeiten ?j Sonder- Abzüge, 
für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis zwei Exemplare der betreffenden Nummer der Zeitschrift sur 
Verfügung gestellt. 

Mehr als 25 Sonder- Abdrucke oder solche von Berichten und kleineren Mittheilungen 'werden bei rechtzeitiger 
Bestellung wie folgt berechnet: 

bis 4 Seiten 23 Exemplare Mk. 3,00, 30 Exemplare Mk. 4,00, 100 Exemplare Mk. 5,00. 
» S > 2j » > 6,00, S° * * 7JO, 100 » » 9,00. 

Zur Arbeit gehörende Kunstbeilagen oder Lichtdrucke werden mit 10 Pfg. pro Blatt besonders berechnet. 
Alle Zusendungen sind zu richten an eines unserer Redaktionsbureaux: I. Strassburg i. £., Kalbsgasse 3 oder 
ff. München, Gabelsbergerstrasse 22 M. jjfo Redaktion 



Allgemeine deutsche Sportausstellung München 1899. 



Im Sommer 189!» findet zu München im Gebäude iler 
letztjährigen Kruft- und Arhcits-Maschincnuusstcllung Bino 
Allgemeine deutsche Spurtatisstellung' statt, deren Pro- 
tektorat Seine Königliche Hoheit Prinz-Regent 
Luitpold von Bayern huldvollst zu übernehmen ge- 
ruhte. Die Präsidenten des Ausschusses sind die Herren 
Rogierungsdirektor Kasp, Magistrutsiath Xagler und 
Univcrsitätsprofessor Hothpletz. Ks ist nicht nur eine 
reiche Vereinigung von Spurtgegenstiinden, sondern eine 
lebendige Darstellung des Sportes seihst beabsichtigt. Zu 
diesem Zwecke sind Vorführungen, wie Wertkampfe und 
Wettspiele, Segel- und Ruderregatten, radspnrtliehe Ver- 
anstaltungen, Wettfahrten und Wettrennen, geplant. Wir 
Unterzeichnete haben die Organisation der Abtheilung 10 
■ Luftschiffahrt übernommen, für welche im Hmlget 
eine beträchtliche Summe eingesetzt ist. Wir denken uns 
etwa folgende Untcrabthoilungcn bei der Ausstellung: 

Luftschiffergeräthe (Ventile, Anker u. s. w.), 
Materialien (Stoffe, Gummi, Firnisse, Scilerwaaron). 
Stahlcylinder, (iaserzeuger. Modelle und Zeichmingeu 
von lenkbaren Ballons und von Flugmascliinen. Hiilfs- 
mittel für den persönlichen Flug. Drachen ver- 
schiedener Art. 

Instrumente für wissenschaftliche Beobachtun- 
gen im Ballon, einschliesslich photogrammetrischer 
Apparato. 

Interessante Fahrteilkurven. Ballonphotographien. 
( Seintilde, Stiche. Medaillen, sowie kunstgewerbliche 
Gegenstände, welche sich auf Luftschiffahrt be- 
ziehen. 



Zur Ausführung von Fesselfahrten wird von der Firma 
A. Rieil i nger in Augsburg ein Drachenballon vom 1000 cbm 
Inhalt gebaut, der mit Wasserstoffgas gefüllt wird. Ausser- 
dem sind Freifahrten mit einem Kugelballon in Aussicht 
genommen. 

Wir wenden uns nun an die aeronautischen Vereine 
und an alle diejenigen, welche für Luftschiffahrt und 
Flugteelinik Interesse haben, und bitten sie um Unter- 
stützung unserer Bemühungen durch Ausstellung aller in 
ihrem Besitze befindlichen interessanten (Segenstände, sowie 
um baldigste Anmeldung derselben,*) damit wir einen 
1' eberblick über den Raumbedarf erhalfen. Wir hoffen 
dann ein Bild vom Stande der Luftschiffahrt in Deutsch- 
land geben zu können, das an Vollständigkeit nichts zu 
wünschen übrig lässt. 

München, den 25. Februar 1891h 

K. Blaue, Oberleutnant, kom. /.. Königl. bayer. 
Luftsehiffer-Abtheilung. 

K. Bing. Major im Königl. bayer. (ieneralstab. 

Dr. R. Kmden, l'rivatdocent an der Königl. tech- 
nischen Hochschule, Schriftleiter der Illu- 
strirten Aeronautischen Mittheilungen. 

Dr. S. Finsterwalder. Professor an der Königl. 
technischen Hochschule. 

A. (Smshey, Königl. Major n. D. 

Mocdeheek, Hauptmann und Kompaniechef im 
Fiissartillerie-Regiment Xr. 10. 

Dr. P. Vogel, Professor an der Artillerie- und 
Ingenieurschule. 



Adr 



Professor Vnjii'l, Linprunrislr. 11:1/0, München. 
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Aus anderen Zeitschriften. 

Krleffsterliiilsclie Zeitschrift. Ilefl 10, Marlin 1KÜK. - -Die Zu- 
kutift des Motorballons ., (i Seilen. 
Verfasser \ erlangt al* niedrigsten Anspruch etwa lä Standen 
12 m Geschwindigkeit für einen brauchbaren M<ilnrt>alliin. Für 
Verkehr schlicssl er ihn aus, für Wissenschaft und Kriegsfuhrung 
hegt er grosse Hoffnungen, Sehr anfechtbar situ) Verfassers ab- 
sprechende Ansichten über Verwendung des M. als Wade, S< hliess- 
bcb prognnstizirt er ihm noch eine grosse Zukunft für Sporls- 
un<l Vcrgnügenszwerkp. 

Bayerisches Industrie- um) Gewrrbeblatl. Xr. :i. 21. Jan. 1 S*«t. 
Kcdigirt von Ingenieur Sleinach, München. 

(iustav Koch, «Das lenkbare Luftschiff». S"/« S. 4». 
5 Abbildungen. 

Scleiitlfle Amcrlead, New-York, :U. Dee. 1H!W. Vol. LXXIX, Xr 27. 

Seile 421. -The Danilewsky Oirigible Flying Ma- 
chine.« -ja Spalte. :t Abbildungen. 

Seite 486. .Scientific Kite Flying.. 1 Spalte. 1 Ab- 
bildung betrifft Drachen von Mr. Warren II Smith in 
Pontiac Mich, die eine Verbindung von tlargrave's 
Kastendrachen mit dem Eddydrai ben darstellen. 
Vol. LXXX, Nr. 3. New-York, 21 Jan. 1K!I0. 

Seite 41. «Air ships experiments. » l'i Spalte. 4 Ab- 
bildungen. 

Kerne KrleiitHU|»e. Nr. 5. 4» Serie. Tome II. 4. Februar MB. 
Henri Herve: Lcs ballons a deviateurs. 2 Seiten. 1 Ittld. 
Verfasser weis! nach, wie der durch Andree allgemein be- 
kannt gewordene Gedanke, eine Abweichung des llallons von der 
Windrichtung durch Schlepptau und Segelstellung. zunächst ITH, 
von Kralzenstein in Kopenhagen und weiterhin sehr eingehend 
IM.') von Thilorier behandelt worden isl. 

Neue Nachrichten. 

Die Gesellschaft zur Förderung der Luftschiff- 
fahrl in Stuttgart hielt am 11. Marz eine General-Versainin- 
lung ah. Aus dein Geschäftsbericht des Vorstandes ergibt sich, 
dass die bisher angestellten Versuche, Fi probung von Schnoben 
auf einem eigens hierzu gebauten Hoote. Versuche zur F.rmittelung 
eines möglic hst gasdichten, leichlen und listen Sinnes für Gas- 
hiillen u. s w. zu durchaus befriedigenden Itesullaten geführt 
haben. Es soll nunmehr zum Hau des Luftfahrzeuges Lesebrillen 
werden, wozu als «weite Haie 50 # /« des Grundkapitals, d. i. 
4iMt.iKH) M,, eingezahlt werden sollen. 

Ilüchstcr Drachen Aufstieg. Wie Mr. itoteh vom lllue Hill 
Observatorium uns miltheilt. wurde daselbst arn 2H. Febr. d. Js. 
die Höhe von :I7'I2 rn über dem Meere hezw. flfiUO m über dem 
Observatorium vermittelst 4 llargravedrachen erreicht. Letztere 
halten gekrüminte mit Seide bespannte Oberflächen. »J» 


Die Internationale Aeronautische Kommission 
lieahsi< htigte im Miirz einen Hallonaufslicg zu machen. Iiis zum 
7. März wan n in Sirassburg folgende Bcthciligungen angemeldet 
worden : 

Paris: bemannter Ballon; Beobachter M. Lc Cadet. 

Trappes: Hegistrirballon \ zur Verfügung gestellt von M. Teisse- 

Limoges: „ / r*TK de- Hort. 

Strassburg: bemannter Dallon: Beobachter Prof llergescll; 
Bcgislrirballons. voraussichtlich zwei, vom meteorologischen 
i i ntral-IHin au. 

M il n c h e n : ein oder zwei bemannte Ballons, gestellt vom melcnro- 
logischen Cenlral-Biireau in Bayern, Direktor F.rk ; wahr- 
scheinlich ein Drachenbatlon. 

Wien: ein bemannter, ein Itegislrirballon, gestellt von Herren 
Pernter und Hintcrsloisaef ; Beobachter Valentin. 

Berlin: voraussichtlich zwei bemannte Hallons, ein Beobachter, 
Dr. Süring. gestellt vom meteorologischen Institut in Berlin, 
Prof. Assmann: der zweite cvenl. vom LuftschifTahrls- Verein 
in Herlin. 

St. Petersburg: bemannler Ballon, gestellt von Herrn Rykal- 
schew. 

Die Fahrt hat 24. März staltgefunden. Besullate liegen zur 
Zeit folgende vor: 

In Berlin fuhr Dr. Süring, Höhe 8000 m C. Landung 

bei Landsberg in Oslpreussen. 
Wien: MflO cbm Freiballon, Oberleutnant llintersloisscr und 
Dr. Pernter, 4370 m — C. Landung bei Buda- 
pest 2 h 90 N. 

1500 cbm Itegislrirballon, Verbleib noch unbekannt. 
Heide fuhren anfangs nach SK und wechselten in elwa 
21NKI m in die Richtung XXE. 
München: Fahrt musstc ausfallen wegen Musterung bei der 

Militiir-Lurtschiffer-Abtheilung. 
strassburg: HKio cbm Freiballon, Professoi Herges all und 
Oberleutnant Kadclbarb, ä«0O m — M45» C. Landung 
in Stollhofen westlich Oos. 

Hegistrirballon Strassburg, Landung 4 h 30 N. bei Zell- 
slolffabrik Oberlcschcn südlich Sprottau in Schlesien. 

Die Hallons fuhren anfangs nach SW, dann in elwa 4000 in 
in Dichtung NF.. 

Paris: Freiballon Halasboff 1700 cbm. mit Herrn Le Gadel, 
Hohe fiiOO in. — Mi« C, Bindung Beaurnont-en-Gatinais. 

Itegislrirballon • L'Acrophilc • 4<I0 rbm mit nur 120 cbm 
Iii« i'efnlll - K ill. in nt'it'ste onil liel nich einer halben Stuutle 

in Bagneiu herab. Höhe 5300m. — 41° C. 


Vit .lllustrirten Arroiiiiutischcn Mitthcilnnitcn' beben tun ■Um «i"n»iniitl«*hm ZWlM-hrlftrn «Irr Hell 41« trSwie »n(U»T und rmplchli'n eich <Ulirr lirsfludcrs 

»iir Verbrciluiiif fach te." hnisi-Iier AiuteiKf». 
Pr*U«: • •■■ Seile Mk. die i ;< Zeile 30 l'ig. 


Ballonfabrik 

Aug*ust Rieding-er 

AngHbarg. 

Drachenballons 8ystem Pareeval— Siegsfeli 

Piitrntlrt In nllen ( ultinliiridcni. 

htirilhrir tturmsichrre Sptcialeonstruclion für jt'lf Wimlgtwhtriu- 
iligieit. — IV<-tcrii(/ii»3 für militärische Ztcrrkr uml mrlrnrulogifrht 
Megiatrirunge» bei ruhiger und beiregter Luft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 


Strassburger Korbfabrik. 

GH, HACKBNSCHMIDT 

Hoflieferant. 

STRASSBURG, Kriimergassc 7-9. 

-4> 

Spccialitiit für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

JirUlant-Stühle. - FehlatHhle. 
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Photograpfeh Atelier u. Vergiteinngs-Anstall 

TOD 

FERDINAND BAIER, 

14, Königatrasse Strasburg I. E. Königstraase 14 

liefert 

die anerkannt bestireluiicensten Photographien jeder Ar( und 

(Jrii*** bei innxsleeu Preisen. 
Eritt Sieeial »B»Ult In Cluu lur Virgriiitrangtk Back jeden »Uta Bilde. 

ZaMpiitr IwrlnauKwamWii w« rmiipfMiwi ml ('j(t(iiJorni)4«L 

l>r Ii H. i r 1 Ii iiiiiil. i.r|il|..|i.«rii|.!'i-ri »lekl mein l.u>.,irnt..r: um aar frei» 

YrrfüninK. 
Auskunft Jeiirrteit n tn.r. 



Verlas von KARL J. TRf BNEH in St rarisbiirir. 



Illustrirte aeronautische Mittheilangen. 

Jahrgang 1897 (unter dem Titel „Illustrirte .Mitttaelluniren des 

Oberrhelnlsehen Verein* ftlr L*lt*cliliTaart M erschienen). 

Nr. 1. 4«. 2<> S. mit 21 Abbildungen. Preis *A 1 00. 

Nr. 2/S. 4». S. 27-<w mit 10 Abbildungen. 

Preis M 2.50. 

Jahrgang \X\W. 4 Nummern in -</>. Preis «rt fi. — . 

Einzelne Nummern Jt 2.50. 
Zu beziehen durch jede besser* Buchhandlung. 



Im Verlage von Mnyer (c Müller in Berlin erscheint : 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Herausgegeben von dein Deutschen Vereine zur Förderung der 
Luftschiffahrt in Berlin und dem Wiener Flugtechnischen Vereine. 

flcdigirt von A. Slilla. 
Preis des Jahrgangs von 12 Heften: 12 im Ausland 
(Weltpostverein) 13 Jt 60 Jf. 



Vorina von YV. U. KÜHL, »» Jdßer.tr., BBRXalN W 

Buchnanitlunc und Antiquariat tili LurtecliilTulirt- uiiil Marinr-I.ttloalur. 

TtsdKlhidi zum |iraklls4'hfB Grbraurh IBr ßottdulfr u. UtoAiffw 

II- r.ni-t* f *<"> Hermann W. I* Moedebeclc. Hauptinunn. 
I»t* S 12*. Mit 17 TeiUbl.ildunpen and KttiatHrth. 
In Leinwand («huinten l'ici« Hk. 3.60. 



Ansang- an* dem Inhalt: 
Rotiftwh für liiillonrahrten i>W. DI* Pkyalk *ar AtatoaaMr* TO« Dr. V Kremwr 
Oer Balknkaa von lla<i|itniaiin M<vodckoik DI« Batttclmlt vr n l'i. l l)r K Million, 
bnfl. Daa BaHanfahren von Hauptmann Mor-deln-t-k. Flaftcchttitcha Ptiatograahla 
vnn Dr. A MfctBa. •aakacatunf*« Hl BallonfakrUa un* daran Baarkafuiag. Dar 
TfclsriaS von l'rol Dr. K. MiilknnM! Dar Kwutflag von Inf Otlo Lilienlhal. 
Lufivchiffr. A. D»namt»i he Lun«rliin> vnn Hauptmann llnein.»". B, AtlroalattaCBS 
Luflit-hifle von Hauptmann Moeilel>eL'k. ailitar.L ■fUcklffahrt von Hauptmann 
MawtabacB, Aarenaiitiach-TectioHt*»» Ltxlioa «her :<« der ■»WtaaMktbttcn Worte 

in ikut«i-Jirr. engli».rber und rranrö«»M'hrr Sprache /'i-.inn gi III *on HkfUVt' 

mann MordebwE und Hltlineh.trr a. I». Wardi r. Vrreins'Narhri>-M«n. H»»o*- 
onrllrn ■ Ailrr»»liiKb. Anhang : Dir Tabellen. BikMographl*. Vcr/rii hni- • tat 
»i. hiit-V n alleren und neueren l'uldikatinnen auf dum GfMst« der lull, .hin- 
fahrt r'lns<e<lil.lk MC 
VolMIadlkf Pro«pekle fratin und frank-.'. 



The Aeronautical Journal. 



AQU AKTER LT Illiistrated Maguame, pabliahed ander 
Ute auspiers of tue Aeronmitical Society of Oreat Bri- 
tain. cuntaininjr, information OD Uailoon.*, Flying Ma 
chincs, Kite*, and all tniittors hearing on tbe »ubjoet of the 
Navigation of the Air. 

Prien one Shilling. 

Mebshb. Kino, Scli » Railtob, 

4, BO LT COURT, FLCCT STSrtT. LONDON. C. 



L'Aerophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTRE E 
de lAEHONAUTIQUE 
et dea Sciences qni s'y rattachent 

publtee 

avec la eolluborulion des prineipaux savants franvais 
et ctrangprs. 
Direrteunt : (ieorjn's Hes4in<.oa et M'ilfrid de Konvlelle. 



L'Aerophile 
L'Aerophile 

L'Aerophile 



a des correspontlanls dans le nwnde entier. 

est le plus important, le plus repandu, le mieu.v. 
informe, le mieux illustre de tous les journaux 
similaires. 

s'adresse a tous les amis du progres, meme 
h ceux et nous osons dire, surtout ii eeux i|ue 
IVtude poiirlant si attrayante de la navigation 
aeriennc n'a pas encore romnns. 
Prix du numero : Un franc. 

Abonnements: France, un an 10 franc • 

L'nion postale 19 „ 

Tledaclion et administration : Rue d«B Brandet Carrlerei, 14 

TtVfhm» m—M. PARIS-MONTMARTRE. 



L'AERONAUTE 

Bulletin loenBuel HluMtre de la Societe fruncai^e 
de Navigation arrienne. 
1t KD ACT HIN tT IUI II K A U X : 
10, RUE DE LA PEPINIERE, PARIS. 

Abonnement für Deutschland und Oesterreich-Ungarn 9 Frs. 
jährlich, beginnend mit 1. Januar. HcKlellungen nimmt die 
Redaktion d. III Aer. Miltheilungcil entgegen. 



An die deutschen Hausfrauen! 

Die armen ThiiringerWebor bitten um Arbeit! 



Thüringer Weber-Verein zu Gotha. 

Geben Sie den in ihrem Kampfe um's Dasein schwer 
ringenden armen 

WW „Webern" *"W 

wenigstens wahrend des Winters Beschäftigung. 

Wir offerin n: 

Bettzeug, weiss und bunt. 
Bettbarchent roth und gestreift. 
Drei], gute Waare. 
Halbwollenen Stoff zu Frauen- 

kleideni. 
AltthüringiBChe Tischdecken mit 

Sprüchen. 
Altihüringische Tischdecken mit 
der Wartburg. 

Fertige Kanten-Unterröcke Mk 2 

pro Stück. 



Handtücher, prob und fein. 
Wischtücher in diversen Dessins. 
Küchentücher in diversen Dessins. 
Staubtücher in diversen Dessins. 
Taschentücher, leinene. 
Scheuertücher. 

Servietten in allen Preislagen. 
Tischtücher am Stüvk u-abgepasst. 
Rein Leinen zu Hemden u. s. w. 
Rein Leinea zu Betltdrhern und 

Bettwäsche. 
Haibleiaenz.llermlcnu.licltwasche. 

Alles mit der Hand gewebt: wir liefern nur irnte und 
dauerhafte Waare. Hunderte von Zeugnissen bestätigen dies. 
Muster und Preis-t'.ourante stehen gerne frratia zu Diensten. 

Kaufmann C. F. Grübet, 

Landlags-Abgcordnctcr, Vorsitzender. 



Man bittet hfi IteMtclIatte eti auf «II«« Zcitxi-liriTt Itcr.ng h nelisu«'ii. 
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Fachzeitschrift für alle Interessen der Flugtechnik mit ihren IlulfswissenschaHen, 
üir aeronautische Industrie und Unternehmungen 

EfettMMgqgeb ai i 

IM 

Münchener und Oberrheinischen Verein für Luftschiffahrt. 



Redicirt von 



OB. 



MDEN 



Utft i h , 

IsM .1. 



PrfvaldpeMl an Au . I lochniaciHai HocfaMliola in Mtnctwn. 
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»r a vis, -^m 

Einsendungen an die Zeitschrift können in deutscher, französischer, englischer, italienischer, spanischer und 
russischer Sprache geschrieben sein. Um er. Beigabe guter Zeichnungen oder Photographien wird besonders 
gebeten. 

Hegen der mit Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten kann eine Honot innig der Herren 
Mitarbeiter vorlaufig noch nicht erfolgen, dahingegen werden für 'wissenschaftliche Arbeiten 2j Sonder- Abzüge, 
für Berichte und kleinere Mittheilungen ein bis swei lixeuiftare der betreffenden Nummer dir Zeitschrift zur 
l erfügung gestellt. 

Mehr als 23 Sonder-Abdrücke oder solche von Berichten und kleineren Mittheilungen werden bei rechtzeitiger 
Betteilung wie folgt berechnet: 

bis 4 Seiten 23 Exemplare Mk. j,oo, jo Exemplare Mk. 4,00, 100 Exemplare Mk. 5,00. 
* <$" > 25 » > 6,00, $o > » 7J0, 100 > » 0,00. 
Zur Arbeit gehörende Kunstbeilagen oder Lichtdrucke '„ erden mit 10 Pfg. pro Blatt besonders berechnet. 
Alle Zusendungen sind :u richten an eines unserer Bedaktionsbureaux: I. Strossburg 1. £., Kalbsgasse 3 oder 
II. München, Schellingstratse 107. 

JJie neaaktion. 




Her verfügbare Raum gestattete leider niekt die 
sofortige Aufnahme aller uns zugesandten tverthcotlen 
Arbeiten. Wir beabsiehtigen daher Heft 4 noeh vor 
dem f. Oktober erscheinen tu lassen. 

Die Redaktion. 


Mit Bezug auf die Luftschiffahrt sind in der Gruppe II, 
Physische Geographie, c) Klimatologie, folgende Vortlage angemeldet 
worden: Die Ergebnisse internationaler Ballonfahrten, Prof. Dr 
llergesell (Strassburgi. Die Ergebnisse der wissenschaftlichen 
Ballonfahrten des deutschen Vereins zur Förderung der Luftschif- 
fahrt, Prof. Dr. A ss mann (Berlin). 


An Fivnnde der Luftschiffahrt. 

Ein akademisch gebildeter Maschineningenieur mit lang- 
jähriger Erfahrung im allgemeinen Maschinenbau, mit lüjährigcr 
Praxis im Gasmotorenbau, der sirh se it einer grossen Reihe von 
Jahren mit dem Studium und Experimenten über da» lenkbare 
Luftschiff beschäftigte, bereits ein solches ausgeführt und mit Er- 
folg erprobt bat, bat nun seine Erfahrungen in HetreflT lenkbarer 
Luftfahrzeuge überhaupt, sowie speciell über den lenkbaren Ballon, 
in einer längeren Abhandlung niedergelegt und für denselben 
Verbesserungen in Betreff Motor, Treibapparat, sowie für den 
Ballon selbst in Vorschlag gebracht, von welchen anzunehmen 
ist. dass sie einen bedeutenden Fortschritt involviren. 

Derselbe wünscht nun, zur Publikation dieser Abhandlung, 
mil einem Maschineningenieur bekannt zu werden, der mit den 
gelegensten deutschen Zeitschriften, oder Zeitungen, oder einer 
grösseren Verlagsbuchhandlung in Verbindung steht, um, in Gemein- 
schaft mit demselben, besagle Abhandlung in einer solchen Zeit- 
schrift, oder Zeitung, oder Brotbiirc zu veröffentlichen, um sie 
vor einen sehr grossen Leserkreis zu bringen und ist fest über- 
zeugt, dass durch eine solche Publikation der guten Sache ein 
grosser Dienst geleistet wird und sie Veranlassung werden kann, 
das lenkbare Luftschiff in eine neue und vervollkommnete Phase 
eintreten zu lassen. 

Eventuelle Interessenten werden freundlichst gebeten, unter 
ChiftYa N. N. 96, Expedition dieses Blattes, ihn- Adresse gefl. mit- 
theilen zu wollen. 

Kongresse und Versammlungen. 

Siebenter Intenintloanlcr Geoimiphrii-Komrress in Berlin 
IS»». Der Kongress tagt vom 27. September bis 4. Oktober. Vor 
Beginn und nach Schluss der Tagung sind wissenschaftliche Aus- 
flüge in Aussicht genommen. Die Mitgliedschaft, welche zum Zu- 
tritt zu den Sitzungen und gemeinsamen Veranstaltungen berechtigt, 
erwirbt man dun h Zahlung von M Hart il Lall odet Si Pres,) 


71. Versammlung; deutscher Naturforscher und Aerzte zu 
Mllnehen IM«». Die Versammlung findet vom IH. bis 83. September 
statt. In der besonderen Abiheilung «Physik und Meteorologie, 
sind die Einführenden Dr. v. Lnnimel, Vorstand des physikalischen 
Instituts der l'niveisiLat. und unser Mitarbeiter Dr. F. Erk. 
Direktor der K. bayer. meteorologischen Centraistation. 

Aus anderen Zeitschriften. 

Krirs>tcchnlsclie Zeitschrift. II Jahrgang. Heft :». 

Leber den jetzigen Stand der Luftschiffahrt von II. v. Seh 

H ■Seilen 1 1 d 1,1 
r» r** IM II. 1 1HHI- 

Hai Metter. Iß. Jahrgang, April und Mai. 

Studien über cykloilale und anliryklonale Erscheinungen 
vermittelst Drachen am Hille Hill Observatorium von II Gehn 
Claylon, übersetzt von G. Elias in Berlin, s Seilen. 
HeienlIHe Amerlealn. Vol. LXXX 

Na 1 1. S. 218. Sonic new kile oxperiments at Bayonne. Notiz. 

No. Iß. S. 2(7. Military' Bullooning. Notiz. 4 Abbildungen. 
Versuche mit einem englischen Drachenhallou darstellend. 

Personalien. 

Alexander Koniinko, Hauptmann der (ianlc- Sappeurs, der 
Kommandant des Kaiserlich Hussisrhen LuflschilTer-I.ehrparks in 
St. Petersburg ist zum Oberst liclorderl worden. 

Todtenschau. 

Adrlen DmU 1 Polterln, ein französischer Luflschiffer. welcher 
im LuflschilTerpark zu l'.halais-Meudon angestellt war, starb zu 
Paris am 18. Februar IHM». Er war zu Itesancon am 17. März IKi-t 
geboren als Sohn der während der Jahre IK50 - 1808 bekannten 
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LuflsiliifTerin Pnilcvin, welcher heule in ihrem hohen Aller der 
St linier?, nicht erspart wurde, den Sohn beerdigen zu müssen. 

Jules Dufonr. genannt Durum*, ein aus der Belagerung von 
Paris her bekannt gewordener l.uflscliiffer, starb in F.r.|uclinc 
• Aisncj am 12. Februar lsilil. Duruof war der Krste, welcher 
am 2.1. September 1S70 Paris im Ballon verlies». Er fuhr im 
Ha Ihm «Xeplune. il2im cbin) um K Uhr Vormittags ab mit 12.'i kg 
Depeschen und lamlele um 11 Uhr Vormittags in Craconville bei 
Kvreux. Duruof. war in Paris am !>. November IHM geboren. Kr 
war ein Mitarbeiter von Nadar. lieber seine Fahrten veröffentlichte 
er die Meine Bn.seliüre «Lcs snixantc ascensions de M. Duruof. 
Pari» 187.*... 

Briefkasten. 

Herrn Ingenieur A. Spagrl, Frankfurt a M. Ihre Zusendung 
haben wir leider nicht erhalten, sondern nur eine von Berlin uns 
nachgesandte leere F.nveloppe, Unsere Expedition befindet sirh in 
Strassburg i. F. 


Herrn Ingenieur (J. II., Strassburg i. F.. Wir bestätigen 
dankend den Fmpfang Ihrer Arbeit, die wir einstweilen noch 
zurückbehalten haben. 

Allgeiiieioe Deolsthe Spert-AnsistellBng Müntiien ISJI1). 

Jagd-Hunde und Srhicssport, Fischerei. Brieftaubensport, Kürper- 
li.lie lehmig, Bergsport, Wassersport, Badfahr-Automnbilsport, 
Luftschiffahrt, Spielsport. Sammelsport, einschliesslich Lieb- 
haberkünste und Amatcurphotographie, Literatur. 

In der Gruppe Luftschiffahrt speziell : Luftschilfergeräthe. 
Modelle und technisihe Zeichnungen von LuftschifTen und Flug- 
maarhinen. Technologische Sammlung. Instrumente, Drachen ver- 
schiedenster Konstruktion, Geschichte der Luftschiffahrt, Medaillen, 
Bilder von Kimstem, Kunstgewerbliche Darstellungen, Ballonpost- 
slii.ke, Zeichnungen von Fahrtenkurven, Ballonphotographien. 
Tlflich Aufstiege mit einem Dracheuballon Parseval-Sicgsfeld'scher 
Konstruktion von Htm cbm Inhalt, mit Wasserstuffgasfrillung. 
Dauer der Ausstellung vom lö. Juni bis 15. Oktober 1899. 




Di* .lll<,»trirtr B Aeronautische« Millh.Mlaiic.-n' kabtfl *<m alte, rfrm.il^n 7^LiHka| «er Welt die .nW.tr Ul.re und empfehlen sich daher bc«>a.ler» 

«ur Veriireitun« fiK'hle.-hiiiM-hrr Alurigrn. 
FreiMi ' «■ lirite Mk. 4.-, die l > K ,np. Zeil.- » flg. 


Strassburger Korbfabrik. 

GH, HACKBNSGHMIBSf 

STRASSBURG, Krämergasse 7-9. 

Spociulitüt für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant-Stühle. — FeltlntüMe. 


Aeronautische Bilder, 

Kupferstiche, Karrikaturen, 
Medaillon, Modelle, Bücher, 

Kunstgegenstände u. 8. w. 

kaufen und tuusc-hen dauernd die 

Illustrirteii Aeronautischen Mi tthei hingen. 

Angebote: Strassburg i. E , Kalbsgasse 3. 


An die deutschen Hausfrauen! 

Die armen Thüringer Weber bitten um Arbeit! 


Vertue von \V. II. KllHh, T l\ .1 ftßeratr.. HK.Itl .1 N W. 

Ilu. I.handlunr und Antiquariat für LuriKehilTahrl- un.l Murine-LlMcntar. 


Tiisrlii'iilHit'li zum praklw'lit'n firbrurb für Flu«tirhukrr u. Ijillsrhilrr. 

Ilcrxo-fc. i,. n t..n Hermann W. U Moedeb«ck. Hj<.|.lmuiin. 
l¥< M. IS«. Mil i; Ti-xtalitiild.lt>*. Ii lind N.il./l.nih. 
In Leinwand irelnrideii frei. lt. 3.60. 

A .»i ..• ana dem Inhalt: 
lolljburh rur Hall -r . Tr. 1 tl i, vU: Ol« PIrnik «er »tmciphire »..ii Ur V. Krem-er. 
Oer laltanbaa vr.n Hauptmann Morde),.-, V DK Oaattchnlk v<vn IW Kr. K Müllen- 
boft Dm Ballanfakraa t.m Hauptmann Mnedrlw. k, ri«|!(cli..i(h« Paotographle 
von Ur A. Miettie. ■•ebacr.tuafon bei Ballonfahrt.* und deren Baarttrtaag. Der 
TMtrlM von I'rrel. Ur K Mullenli .ff Der lmlfj| '"" Inr. »Ul.i l.ilientlial 
liiftachi»«. A ll)..at...». I..- I.uft.. hlfle \<m Hauptmann H'ierne. B. Aer.»t:.l.» I.c 
Lun-.hirTe nun Hanptmam. Inntul*,-!,. ■IHUr-UflitMIIakrt vn Hauptmann 
M>aaaa»ck, Alrmiittlwti-TtclialijdiH Liiikan «Ist Mo d. r f |irau.lilieh»leii \\'.>rte 
in deutN.-l.ef, eiitfit.rner an.l frnn#,ii»i..'lier Sprarhe /ii»inii!itrnge*.ca!U von Haupt- 
mann M L I" k .nid Hittniriler n. Ii. Warder V. i. in- Nachricht«!, BlMfa- 

quellen > ÄaVutHirh. Anhanj : INe Tabellen. Bibasgraaale. V, r/e., hl..--, der 
«... I.tithten lilter.n und neueren Publikationen auf dem l.eliielc der LutUrhilT- 
rahrl. Fluftnelinik etc. 
v..il.ua.ll»e I'r.. kte rrulis und Trank«. 


Thüringer Weber-Verein zu Gotha. 

Geben Sie den in ihrem Kampfe umV Dasein schwer 
ringenden armen 

MT „Webern" 

wenigstens während des lVlnters Beschäftigung. 

Wir ofTeriren: 

Hindtichcr, grob und fem. Bettzeug, weiss und bunt. 
Wischtücher in diversen Dessins. Bettbarchent, roth und gestreift. 
BMhaf Indiversen Dessins. 0re \] t g „| e \\'aarc. 
Staubtücher in diversen Dessins H^p,^,, Sloff 2U F raU en- 
Taschentiicher. leinene. klcidern 
ScheuertBcher 

Servietten in allen Preislagen. . r * C ' ,C eC tn m 
TllditBcheramStückuJibgepassL ^pHlchen. 
Reil Leinen zn Hemden u. >. w AtHhürliglecke Tischueckei mil 
Reil Lelitei zu Betttüchern und der Wartburg. 

Bettwäsche. Fertige Kälten-Unterrocke Mk. 2 
Halbleinei^.llemdenu.Heltw.U.sche. i pro Stück. 

Alles mit der Hand gewebt; wir tiefern nur Kate und 
dauerhafte Waare. Hunderte von Zeugnissen bestätigen dies. 

Muster und Preis-Uourante stehen gerne gratis zu Diensten. 

Kaufmann C. F. Gräbel, 

Landtags-Abgeordneter. Vorsitzender 


Buchdruckerei M. DuMont-Schauberg 

(Verlag der Strassburger Post) 
Strassburg i E. 

empfiehlt sich zur 

Herstellung aller Druckarbeiten 

bei 

billigsten Preisen und sauberster Ausführung. 
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Pkötögraplisdie Atelier ü. Vergrt(ssffiDgs-Mall 

FERDINAND BUER, 

14, Königstrasso StraMKburg I. I '.. Königstrasse 14 

Mtrl 

die anerkannt best gel nnrensten Photographien Jeder Art nml 

<ir3*w» hi-i mHwfepn Preisen. 
Ente trtciil-Anilall in CImm (ir Vtrfrtutrrairi n>ch jeitm alten Bilde. 
laHmlr AirrtimMwIniW« <•* tmiljsrm tut IVli^xiKTiflm 
Ii« ll'TTMi l«i»lnir|ikiKi>«T»|ilM'ii «t<'»l Mfcl I*tK>r«t»rlimi tar frrlm 
VcrfütninK. 



Ballonfabrik 
Augfust Rieding er 

Augsburg. 

Drachenballons System Parseval — Siegsfeld 

Patent Irl lu allen CnlturlHndcni. 

Bfiröhtit sturmsichert SpecialcottstrttctioH für jtrlr Windgesehirin- 
iligkeit. — Verwendung für militärische '/.utcle und nnte»nd<>gi*rht 
hegittrirungtn bei ruhiger und btiregter Luft. 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen 



L'Aeronauta. 

Illustrirte Monatsschrift über die Luftschiffahrt und 
die verwandten Wissenschaften. (HalnM.) 

Hcdigirt von 

Vialardi Evaristo, Leutnant <ler Artillerie. 



Abonnement : in Italien jährlich 10 Liers, in anderen Ländern 
de* Wcltpoalvercins jiilirlieh 12 Lires. 

REDAKTIONSBl'REAU: 
Mila.no, Corso Loreto 14. 



Soeben erscheint: 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von ireissig ersten Fachgelehrten 
horauisgo«rcben ron Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 2-1 Karten nnd 171 T.iHn in Fitrl>«iHlmck, Htihurljuitl und AeUuiif 
I IMi I« H . lb Ii di r f ib. a jt 10 M. oder 16 brtmh.rle Halbbai.de im je 4 M. 

11 ic ncuin (■i-<*Kht*paiikle. di>? d**n llvraiigjribi't und **hw Mit- 
arbeiter geleitet haben, sind: 1 die l ihim /\ « huiic. der Eo4%Hc1(«llllUl- 

.■ Ii M- I i f V | »Hl R \ P II M r II » <• Mi r | l hl «HO M *M>H**M* MtSI 

S1«(T t) die «• l Jt n ■ i- • • ■ r .i )■ h i - Ii.- A nnr«l tci n / n»ch ViWkrrkrei?*-n. 
:tt die ibrUt'k»!! htirutif wH PN AM« in ihrer *t*»i hn UUi In n llrdnotiuif, 
und 4l die A l> w ei »u ng irgend welch'« W r 1 1 h- M a ■ *■ «■ » I ■ !• * * 
»in min NKMI ni'hvr MW Itt-aMu -rhu „■ d«r mini«tli<>dtf>-]irM I i i 
Warum!* and Wohin '* an/ulftt-n plleple. 

De« min B»d tur < n - h I.' . ' I'r. pekl •■ rratU ilnnh Jede flucti hftMid hin r. 

Verlag lies Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 



Ileilcllnnrrn Tn« l>r. Hans V Itt-lmMl» • WeHge-rriM Mc » nehmen 
rn t'*-.|ii*nirii |(r/iir<dti-dmrunfrn an die H?ji Uhandlun/« n tmi: 
d'Olelre, St t n « ftbfl r* i I. . Mfllwl«ri>lMjl 9 Lent»er, Hanckllk 
K aufingcn Ir.i- r» 1 'in, KShU iftrliti \V . JuetTttruTe 7Ui 



Verlu» vtm KARL i. TRTn>KR in Slrs^sliurK. 

Illustrirte aeronautische Mittheüunjen. 

Jatir^aiiR 1W17 unter dem Titel t ,lllustrirte Mlttlieilnnern de* 
OberiiiHnlsrhrii Vrrriw für Lun-ehlffuhrf erschienen 

Nr. 1. 4°. SO S. mit 21 Abbildungen, t'reis I 50 
Nr. S/IL 4». 27-ff7 mit 10 Abbildungen. 

heia u» >.:,o 

Jahrgang lH'.W. 4 Nummern in 4". Preis M (i. — . 

Kinzelne Nummern Jt S M 
Zu beziehen durch jede bessere Buchhandlung. 



Im Verlage von Mnjer & Mllller in Berlin erscheint: 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Herausgegeben von dem Iteutschen Vereine zur Förderung der 
Luftschiffahrt in Ik-rlin und dem Wiener flugtechnischen Vereine. 

Itcdigirt von A. Mtlla. 
Preis de« Jahrgangs von 12 Heften: 12 Jf, im Ausland 
l Weltpostverein! l!l Ji 5« -J. 



The ÄERONAUTiCiVL Journal. 



-£X£T* — 

\ QUAKTHRLY Ulttttrntod Mafrazino. puMisliod Ulldflt 
* * th«' ausiMc-cs iif Hie Aenmautical Sm-ictv of (»real Bri- 
laiti, eontaininp InlomMtiail OB Balloon*, Flylttg Ma- 
chine*, Kiles, lad all niattors licaring an ttlO BUbjdOl of the 
Xorigation of Ihr Air. 

Priee cue Shilling. 

Mesirs. Kino, Seli k Railtom, 

*, BCLT COURT, FLEET STREET. LONDON. E.C, 

L'Aerophilc 

REVUE MENSÜELLE, ILLUSTRE E 

de 1AERONAUTIQTJE 

et des Sciences qni a'y rattachent 

publice 

avec la collahuruliun des prineipaux savanLs fran^ais 
et etrangers. 
Directeurs : (^torse» lle<gmeoii et Wllfrid de Fun« teile. 

LAerophile a des correspondants dans le monde enlier. 

L AornnhÜP ( ''' ■ n, P or,!U1 '< '° P' tlg repandu, le mieux 
rlCI UplIIIC infonne, te inieux illustre de tous les jourruMM 
similaircs. 

L'A&rnnhÜO sa, ' rcsM> a ' OUH les amis du progres, in." nie 
rtCI UplIIIO ; "i reux et nons osnns dire. surtoul a ceux qua 
l'etude pourtant si allrayante de la navigatu>n 
aerienne n'a pas encore cnnquis. 
Prix da numü r o ! Uli irano . 

Abonnements : France, un an 10 frinca 

Lnion poslale 12 „ 

Hedaclion et admmistrahon : Rue dca GraAdM Carriere». 14 

r;w,,iu,ur 503 24. PARIS-MONTMARTRE. 



L'AERONAUTE 

l'.ul Irl in niensucl illustre de la Societe franenise 
de Navigation aerienne. 
RftOACTION KT HURKACX: 
10, RUE DE LA PEPISIERE, PARI8. 

Abonnemcnl für Deutschland und Oesterri'ich-l'n^.irn 9 Fis. 
jAbi'lirh, bi-ginnend mit I. Januar. IteMctlungen uiinml ilie 
Hcdaklion d. III. Aer. Mitlhcilungen entgegen. 



Hrii bittet bei HeMellu ii|te n nnf <lie XeitHrlirift lle/ug tu nehmen, 



n: 



Nr. 4. — I. October 



1899. wA .laliresalioiiiioniciit : Mark 6. 
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Fachzeitschrift für alle Interessen der Flußtechnik mit ihren I Hilfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 

Herausgegeben 

Müncliener und Oberrheinischen Verein für Luftschiffahrt 



^.EDIGIRT VON j^OB. ^MDEN, 

Privaldm-enl an der Künigl. technischen Hochschule in München. 



->!-;** 



Inhalt: Vif \>rtiknlliew«vnii|?rii nun Krclnilloti«, von II. Ilergesell. — Wie man eine Küllenhahn <lnnh Ilenhachtnngm 
NM fcf Rr4obtrtlIcfe« Mi rarMRM kuitn M tm von Astronomen iier Stm«horjfrr Sternwarte beoharhlelrn IUII<>ii«iI«Iii'k rOW 
M, M.irx MW, ilurgrleirt von OHO Teten». — Allgemeine HrnlM-hr S|x>rlau«MluiiK IW Ablheiluiis X. l.iiltn liill.ilni. vtm lllwr- 
leutnunt llldnr. — Neuer MhWatpoH, vuii Hauptmann M'ietleneek. — Zwei Fahrten im IUI Inn MM Miinehen naeh Wien, von olxr- 
leulnuiit lllanr. Kjn k pl Kifahrnnirrn bei Freifahrten, von Oberleutnant lilntCfatOaMMf. — liraf Zeppelin * 
Lufttuhneeuir. — IW kreaa'aohe Ura< lieiillieKcr. von Hauptmann Hoemes. — Kleiner« Mitthcilutifrcn : Inter- 
ualiouate ltallonf.ihrt am *». Muri IDW. — Uarrlir« Uraehenllieiter. — Kine Luflrodlerin. An<lcie-Siieh- 
ru-hten. - l>ie Pwit-VwtlWInnR auf J> r Allgemeinen «leutM-lien >|«.ftju--tnli.i>i: in Muri, heil 1«», 
Di nur kling an unseren Kunstlwil.igen. — Ana ninleren Vereinen. — 1'alente notl <irbraii<h»niu»tf r in der 
Luft« hiOkart. — UtKkrifUli-Handachan. — K.iiiregaiigene BüVkrr uuJ Separatdntcke. — Au« 
.linieren ZeitHchrifteii. — l'iilulle. — Tuiltenwha«. - Anzeigen. 
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Sprache gesehrieben sein. Um ev. Inigabe guter Zeichnungen oder Photographien wird besonders 
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liegen der mit Herausgabe der Zeitschrift verbundenen erheblichen Kosten laiin eine llonorirung der Herren 
Mitarbeiter vorlaufig noch nicht erfolgen, dahingegen -werden für wissenstha ftliehe Arbeiten ?j Sonder- Abzüge, 
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Bücher und Separatdrucke. 



Die 



<. Vic physia,ue de notro plani-le devant les hlmieres 
de la science ennlcmporaine. Odessa 1 *;■!>. s". \\ Seilen 
Dr. Robert Emden. Leber die Ausslr.'iinungscrschcinungen per- 
manenter Oase. Habilitationsschrift der Allgemeinen Ab- 
Uniltmi der K Tcchnis« hen Hochschule in München. R*. 
Mit 2 Tafeln 7 Figuren im Text. 'Mi Seiten. Leipzig Im;*!». 
G. Koeh'scken Ausstcllnnjrs-Objrktc in der Abiheilung Cur 
Luftschiffahrt der Allgemeinen Deutschen Sport-Ausstellung 
in München von 18D9. Flugblatt. 8 Seiten 4*. mit 3 Ab- 
bildungen. 

I>bmann. Das Vngclllugprinrip in neuer Beleuchtung. Rerlin 
August 1K99. Flugblatt. 4 Seiten. 4° 

I'oMzcllunr Nr. In, S. öO!l. Der Flugapparat im Verkchrs- 
dicnslc: ein Wirk in die Zukunft vom Obcr-Tclegraphen- 
assistent A. Frentzen in Leipzig. 8 Seiten. +". 

Rundschau. Herausgegeben von J. Rcdenberg Heft 12 
September IR1W. Dr. It. Di ssau ilWognat Der gegenwärtige 
Stand des LuftschilTahrtproblems. K! Seiten. 8°. 
8. A. Andree, «ein Lehen und seine Person. Kine Schilderang 
von Carl J. Kullenbergh. Gnthenburg Ih'o* .Schwedisch.) 
Mehr als zwei Jahre sind jetzt vergangen, seitdem Andree's 
Expedition ihre kühne Fahrt nach dem Nordpol angetreten hat. 
Wird Andree aber jemals zurückkehren V Die grossere Anzahl 
der Fachkundigen und nicht Fachkundigen haben alle Hoffnungen 
aufgegeben, aber es gibt doch .Schwärmer., welche noch glauben, 
das* sie den kühnen LuftschifTer und seine beiden Katneraden 
wieder sehen werden 

Andree mag wiederkommen oder nicht, er wird in jedem 
Falle als einer der kühnsten geographischen Forscher dieses Jahr- 
hunderls gelten und sein l>ben, seine l'erson und seine Eigen- 
Schäften weiden darum immer von Interesse sein. • S A. And reo .. 
ein von einem schwedischen Schriftsteller in Gothenburg in schwe- 
discher Sprache herausgegebenes Hoch, bietet allen denen, die sich 
über die Lebensgeschichte Andree's näher erkundigen wollen, eine 
Menge interessanten Stoff. 

Der Verfasser, welcher mit Andree befreundet war. gibt eine 

sehr genaue, mit vielen charakteristischen Zügen geschmückte 
Schilderung von seinein ganzen Lebenslaufe bis zur Abfahrt von 
Spitzbergen. Das V a t e rba u s . Andree als Kind, Die Jugend- 
jahre, t*7ii— 1H!>7. Charakteristische Züge, Andree als 



Schriftsteller. Andree und die Frauenfrage. Andree und 
die Fresse. Die Itallonfa h rt e n Andree's. Die Reise über 
die Ostsee, Von fj ot hen Ii u rg nach Cot Lind und Die grosse 
Polar fahrt sind die lluhriken der verschiedenen Kapitel, die 
alle mit vorzüglichen Illustrationen reich versehen sind. Leider 
ist eine geplante deutscht Feberselzung noch nicht herausgegeben 
worden. Das Much umfasst LU) Seiten und kostet 2 Kronen 
(= 1.80 Mk.). 0. L. 

Das neue lenkbare Luftschiff und elnlires Uber Lufttcchnlck. Eine 

Flug- liriftvonKwaldOuambascl mOeretsberj B». LS Seilen 

Preis 1 Mk. 

Die llcwejrunjren eines fliegenden Ktfrpcrs und die Häßlichkeit des 
mechanischen Flages. Von Hermann Haedtke, Direktor 
der kgl. Fachschule für die Stahlwaaren- und Kleincisen- 
Industrie des Bergischen Landes zu Remscheid. Huch- 
handlung Hermann Krumm, Remseheid. 21 Seiten 1 Mk. 
In ungemein fesselnder Art. mit den einfachsten mathe- 
matischen Mith in und eleganter, den Meisler im Vortrag kenn- 
zeichnenden Darstellung, werden die Oeselze des Fluges entwickelt. 
Es wird überzeugend nach-, wiesen, dass selbsl der kühnste Mensch 
die Hoffnung aufgeben müsse, sich jemals mit eigener Kraft durch 
die Liifle zu schwingen, und diejenigen, welche aus der allen 
Dacdalus-Sage noch Hoffnung schöpfen, müssen diese Aussicht in 
das Reich der Traume verweisen. — Andererseits wird aber dar- 
gethan, dass eine Flugniaschinc, obwohl ihre Herstellung an schwer 
zu erfüllende Voraussetzungen strenge gebunden sei, doch denk- 
bar ist. 

Wäge diese Maschine z. H. MO kg mit einer Segelllache von 
DK) qm. und ist dieselbe mit einem Motor ausgerüstet, welcher 
7M mkg Arbeit liefert, so wäre der Flug denkbar. Vederemo! 

Jede Zeile dieses einzig dastehenden Buches verdient die 
vollste Beachtung der Flugtcehnikcr. 

I' lalle 



Aus anderen Zeitschriften. 

Meteoroloeisehe Zeitschrift. Heft f.. Juni, 

C. Kassner: Feber die Bewölkung in Europa an F.ykloncn- 
und Anli< yklonen-Tagen. 

Supan: Vertikale Temperatur-Abnahme in der freien Atmo- 
sphäre, 
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A. M filier: Heft 7. Juli. Arbeitsvorgänge bei auf- wie ab- 
steigenden Lnftströmen lind die Höbe der Atmosphäre 
Prometheus. Illustrirte Wochenschrift |>[>, Nr. Bll, 

J. Valentin: lieft s. August. Einige Ergebnisse der Aufstiege 
der Osterreichiaehen Luftballons bei der VI. internationalen 
Simultanlahrt am 21. März IHM*. 8 Seilen. Gr. H". 2 Figuren. 

Oer Drachen im Lichte moderner Forschung :t ','« Seiten 
fir. 8". Mit 1! Abbildungen. 
Die UnuiehM. Nr 32. 1H0U, 5. August. 

Ein neue* Luftschiff. Notiz mit i Abbildungen i"d>er Dr. Dani- 
lewsk>'s Flugapparat. 

Krie/rslechnlwlir Zeltschrin. II. Jahrsang. Hefl 7. 

f! Lftbinger, Major a. D. l'eber Stabilität und Nutzleistung 
der Luftsehilfmntoren. H\t Seite 8". Mit J(> Figuren. 
Das Wetter. Heft 0, Juni 

Sludien über cyklonalc und antieyklunale Erscheinungen 
vermittelst Drachen am U 1 u c - 1 1 i 1 1 - o 1 > s e r va 1 n ri u m von II. II. Clafton, 
übersetzt von II. Elias. (Sehls»»] 6 Seilen. — Das Aernnaulis, die 
Observatorium des Körugl. Meteorologischen Instituts in Iterlin. 
Notiz. 

Heft 7. Juli. Ergebnisse der Drachen-Aufstiege vom 21. und 
2ö. November I8'.is am Itlue-llilMhWrvatorium von 11. II. Clav ton. 
Deutsch von H. Elias .1 Seiten — Drachen-Experimente von 
II. Elias 2 Seiten 

Ihn 8. August. Ergebnisse der Drachen-Aufstiege vom 21. 
und 25. November 1WK am Itlue-Hill-Observalorium von II 
II. r.laylon. Deutsch VOH Elias. (Fortsetzung i*jt Seite. 
I'all Mall Miurazlne. Febr. 1811'.». European Military Hallooning. 

Seile Iftl— 174. 12 Abb H». 
La Dmnenlea del (orrlere. Se|.t. lsim Lcnkliarer Fallschirm 
des Grafen Carclli. 1 Abb. 1 Seite. 


Unfälle. 

Am 98. Juni platzte in liraz der Ballon eines LvfUehifTers 
Merighl bei iler AulTahrt in anueldicb grösserer Hiihe. Der Italhm 
bildete «jrli /um l-'allsrbirm um. der l.nfN. lnfTev sprang jedoch 
kurz Ix-vor der Korb den Hoden berohrl"' heraus uml r.og sieh 
einen Knöchelbruch atu. Wie aus einer Verfflenl lichnnj Merigbi'8 
hervorgehl, ist er der irrigen Meinung, dass ihn der Sprung aus 
dem Korbe vor dein T>>de gerettet hülle. Er weiss offenbar nicht, 
das-, er. wenn er beraus«pringl, mit der gleichen Fallgeschwindigkeit 
wie llallon und Korb unten anlangt: wäre er im Korb gi blieben, 
hätte er sich möglichst hoch an die Halleslricke gehängl. so wäre 
<ler Knöchelbrucli aller Voraussicht nach nicht eingetreten. Der 
Vorgang des Platzens des Raihins isl niebl aufgeklärt: ei- kann 
< < livi der im Itallonmah i ial ixb im Umgänge mit dl a» Ibl tl 
gesiicbl werden. Merigbi. dessen Name uns leider durch diesen 
t'nfall ersl als LulUcbliTet bekannt wird, will allerdings schon 
i'l Jal.re diesen lleruf ausüben und lM>hauplel, schon 985 Fahrten, 
dai unter hoch dramatische, gemacht zu haben Wir können diese 
Behauptung nicht widerlegen, aber wir wissen aus Erfahrung, das-, 
die modernen Luflschiffer Fahrten unter der Zahl hundert über- 
haupt nicht kennen. Der Nullpunkt von dem aus sie zu zählen 
beginnen, ist ein sehr schwankender und was an Freifahrten nicht 
nachzuweisen ist, wird allgemein durch nichtssagende Fessel- 
fahrten ergänzt. 

Ein belgischer Armeeballon ans Antwerpen, bemannt mit 
2 Offizieren, fiel am 4. August bei tlallov in die Scheide. Nur 
durch das zufällige Herbeikommen eines Dampfschiffe* winden 
sie vor dem Ertrinken gerettet. ll/Acmnaule.) 

Todtenschau. 

Jules Iternard. Uhrmacher ans Honlleur und Luflsrhiffer, 
kam am Di. Juli bei einer Ballonfahrt in seinem :t2rt cbm-ltallon 
aus nicht völlig aufgeklärten Gründen um. Er fuhr Aliemls '.l'.'t Flu-, 
im llallonringe sitzend, von licuzevillc ln-i l'onl Audeiner ans, auf. 
Niehl weit vom Aufsliegplatzc fand man ihn lodt wieder. 

(L'Afronaute.) 


Hie .IlluntrirUn Aeronautischen Mittheilungm" bahen ro« allra afrnaaallsrlw-ii Zrliwarinra der Welt dl< «i •-..<< tulUa* und impfi'hl.'ii sich daher besonders 

nur Verbre-.mnit lacht« Imis. her An«ri|tra. 
Frei«: • „ Seite Mk. *.-. i* 1 X grap. Zeile je Ffc 


VerlnuTun VV. II. KUIIL, TU .1 i» K ..r»« r., IIKUI.IN VV. 

Ilu. Miau, llime und Antiquariat fiir l.tifN.hiffalirl- un.t Mann.- l itlimlur. 


Buchdruckerei H. DuMdnt-Schauberg 

(Verlag der Strassburger Post) 

^3a*fl>lB STa) ^XiT iak ij > 

empfiehlt sich zur 

Herstellung aller Druckarbeiten 

bei 

billigsten Preisen und sauberster Ausführung. 


Faschenbarfa zum prdkliscli.ii (irbnorh für Fla^rhiiikir u. Lüll.si'liilk 

Ilcramsereben vna Hurrannn W. I» Mo*>d>bm-k, ilanplmaaa 

las S. |« HU K Ta taMMktnnrm and N..ii*r.u.h. 
In Leinwand «el.un.le« IVi- Mk. X60. 

Auing ans dam Inhalt. 
■tvttrtiKk für IUlli.nfjilirl. il ele. Die Mimik der AtaaeeUrt v»n Dr. V. Kreimer. 
Oer Balloabau v.m Hauptmann M.x-.li b.'. \ Ol« Ooteckelk v™ I W. I)r. K. Multen. 
Ii.. IT. Ost Ballo«r»hron v«.n Mmi|>tni*nn Mo eilet.. ■. k FlugtecSnltclM Photographie 
v.m Itr. A. Miethe. Beobachtungen bei Balloafahrten uad deren Bearbeitung. Dar 
TMerflai w» Prot. Hr. K MailentinlT. Oer KamtSag mn In/ Int.. l.ilienUaal. 
lafticana**, A Dynamik I..- Luft«. hilTe von Hauptmann > rno« II A-n.taiiwhe 
l.tifu. b.rr.. vi. Maii|.ln>niin M... .1. 1.. . k, ■ I. iir-L j'lit hiToM \»n Hauptmann 
Mae-tel» < k. A*ro.iiil«t* T«c»nmhiT« Lcikkoa UWr 5* Kl in «ehram Mi. Inten Warte 
in 'l.-ul*. t.er. englischer uml fran*&si*cher Spruche xu»ammcu«c»tclll v»n Haupt 
mann MaeMrek un.t llillmri^lcr a. II. WnrJcr, V. t-in* Nu. Im. hlen. Il.vne- 
ajajall) n ■ A.lr. "1 ui li. Anhang : Ti.l.e||ag| Bibliograph.«. Vcrren-hni«* dar 
wicbli«*tcn alleren und lleuer.-n PtlMikuteim-n unT .lein (iebiete der Luit-., hifl- 
fahrt. Huri. , hmk et.-. 
Vullaiandlae l'ro.prkte «mm und frmiU. 


Strassburger Korbfabrik. 


Aeronautische Bilder, 

Kupferstiche, Karrikaturen, 
Medaillen, Modelle, Bücher, 

Kunstgegenstände u. s. w. 

kaufen uml tauschen cUaornd <lio 
Illii8trirt<Mi Aeronautischon Mitthoiliingon. 

Aiifrchutc: Slrassburg i. E., Kalbsgasse 3. 


CHe HÄCKiNSCHMM 

Hoflieferant. 

STRASSBÜRG, Kramei-gassc 7-9. 

Spccinlitüt für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Hrillant-StiiMe. — FehttttilM*. 



Auf «it-n diospm Ht ft beiliegenden Pros^kt der Bnchhantllunf? W. H. KÜHL in Berlin sei hiermit 



besonder!« aufmerksam gemacht. 
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IWofirapliscIic Melier 11. Vitinilsserump-Anstalt 



FERDINAND HAI KU, 

14. KönigstraBsc St rn«*«.bilix I* K. Königstrasuic 14 

lifPrrt 

die anerkannt best gel nnceastrii l'hntngr.iphien jeder Art und 

QrtMK bei inHssisen Preisen. 
ErHe Spcclal-Autalt in Eliau Kr Vcraräsiirusia »aek jedtm alten lllte. 

Mb'rir Wri>«»airwK-'iV» n» l'ni.i!|T«<i mi ('»IiuW.tjiiU* 

Ii- ii II. r r- ii 1 r|il mi iphen stekt m< In l.alK>rnli>rlnu inr rrelen 

Yrrnlriiiic. 
Au*kuuJ't jttltrirH ktutrnto*. 



Ballon fabrik 
Aug-ust Riedinger 

AngMlHirg. 

Drachenballons System Parseval — Siegsfeld. 

Palrntlrt in allen ( iiltnrliliidcm. 

IteiriShrtr *turm*iehere S/treialfmuirilclinii für jnlr M'iuili/fvlnrin- 
'/<•//, . it. — Vtni fttifUHji für >HilitHri*che '/.xrtrlr und mtli in VlQfffatkt 
l!rip\fi iriuit/ai Itri ruhigrr und Iteirryter Liifl, 

Kugelballons. — Ballonstoffe. 
Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



L'Aeronauta. 

Illustrirte Monatsschrift über die Luftschiffahrt und 
die verwandten Wissenschafter. (Ilalieiii»h.) 

lU'iligirt von 

Vialardi Evaristo. Leutnant d«r Artillerie. 



Abonnement: in Italien jülulich t() I.ires. in anderen Ländern 
d>'s Wcllposl Vereins jährlich 12 Lires. 

RKDAKTIONSHIIHRAU: 
>Iil»no, Corso Loreto 14. 

Im Verlane von Mayer A' Müller in Berlin «Scheint: 

Zeitschrift für Luftschiffahrt 

und 

Physik der Atmosphäre. 

Itcraüseeeebcn von dem Deatiehcn Verrinn zur Förderin« der 
LuflSChinabrl in Rcrlin und dem Wiener Flugteehnisrhen Vereine. 

Bedigirt von A. Milln. 
Preis des Jahrgangs von 12 Heften: 12 .«''. im Ausland 
{Wellpostverein) l.l ... iK* _i 



Verlas von KARL J. Tttf BX Kit in Htrusul» iirc. 

Illustrirte aeronautische Mitteilungen. 

.laliruau«; ls'JT (unter dem Titel „Illdslilrtc Mittlieilnngen des 
Oberrlirinisrlirii Vereins für uRaddOMnt t ' erschienen). 

Kr. 1. +A 96 S. mit 21 Abbildungen. Preis Jt L50. 
Kr. 2j'.t. 4«. S. 27-T.7 mit l» Abbildungen. 

Preis Ji &M 

Jahrgang l*tJW und IHit!). Je t Nummern in 1". Preis pro lahr- 
•lallg Ut fi.— . 

Einzelne Nummern M 2.;>0. 
Zu beziehen durch jede bessere Buchhandlung. 



Sieben erscheint : 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 
hertiusjroproboji von Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 21 Karlen uml 1*1 TiiMn in Pnrlximlruck, ItnUschnitt und ActMBf 
8 Baad« ia Haitianer otk. Ii ji 10 M. mtir 16 »rtickirti Halkbatdt U j« 4 M. 

lM> ni'Ui , n <iinii'M-|nmkti'. dir den lli'rnucelicr and «eine Mil- 
artn-itix pelritcl faul* cd. ^111*1 . I' die Kiitbexielmnir .kr KnlwU-krliinc*- 
ire<ihii hie der ii'DMnlrii Slm». hlieil in den /« verarlwitemlen 
?i|iilt, i!) die plhni>-(e»itrR|>lil^i'li<> Ali m du« n; naeh V'ilk.rkrcivrn. 
:ii .Iii* IU ru.-k-ii-lilirunc der Oxrane in ihrer rr»i'hirhüi.-hi.|i Itcueulnng 
nnd ii dii* A ti w e i «n n p. irrend vc l<he. Vi' r i I Ii- M na i. m hl nwe- , 
sie man »nleltrn bi»her rur lt. .11 J*.-i hm j dm uiini.'tti..,ii-. Ii. u r- raren 
Warum ■ und W.diliir nu*uti<|[ri> idkfte. 

lim ersten lUnd inr (anlelit. rnnpekle mll< durrh je4e BairkknuidUn-; 

Verlag des BibUogr»phi&ch«Q Instituts in Lsipxis nnd Wien. 



The Aeronautical Journal. 



\ ( ( 1'AKTK1U,V lllusfr.it.'il M;ipiziuo, nulilisltcd nn<k« 
thr anftpiceH nf tln' Afirunmiticn] Socioty <»f cn-ut liri- 
tmn. contnining iiifonwntioti <m liailonns, fr'ti/lm, Ma- 

rhiiic.t, Kit?!!, »11(1 tili niiittcrs bcariii"; du llio pnbjocf of tho 
Navigation nf the Air. 

Priee etie Shilling. 

Mcssne, Kino, Sill s RiumN. 

«. tOLT 0OURT, FirtT «rnriT, LONDON, t. C. 



L'Aerophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTRE E 

de l'AERONAUTIQTJE 

et des Bciencei qui s'y rattachent 

publice 

nvoc Ia collaboralion des prineipaux savants frani.ttts 
et 6lrangers. 
Direr teurs : lieurejes Besiinv<in el WilfHd de Funrlelle. 



LAerophile 
L'Aerophile 

LAerophile 



a des eorrcspondunl» dans lc mondc entier. 
lül le plus itnpurtanl, le plus repandu, le mieux 
informe, lc mieux illusln'- de Imis les journaux 
similaires. 

s ailivsse a Ions les amis du progrfs. n.t'me 
a ceux et noin oaons dire, surtimt a ceux nur 

l"6tude [Hiurtant si atlrayante de Ia navlgSllOO 
aerienne n'a p;is enmre ronquis. 
, Prix du namero : Un fi-ano. 

AUmnemenls : France, im an ..... 10 fTulOI 

ünion postale 12 „ 

1 lUd.Ktum et administrativ: Rue des Grande« Carrieres. 14 

TiliphBM m—M. PARIS -MONTMARTRE. 



L'AERONAUTE 

Bulletin menRuel illustre de la Sueiete frinieai.ue 
de Xavigntiun uerienne. 
HtDACTIOM KT BURCAUXi 
10, RUE DE LA PEPINIEBE, PARIS. 

Anormcmtenl für DeOtacMaiKl und (K'Slerreieli-Uni?arn 9 Fre. 
jührlicli, iH-Einin-nd mit 1 Januar. Hestelluiiüen nimmt die 
Redaktion d. Iii. A>-r. HHlhcilnnBen enlgcijcn, 



ytnn billet bei Mentcllniu-' » >«»•' tiie Xf itoelirif't lt«>xnc /u iiclinion. 



